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Die Entwicklung der Seeminen 


Von Ingenieur Ernſt Trebeſius 
Mit 5 Abbildungen 


ie Qnterjeemine ſcheint beſtimmt im Seekriege Hand des Verwenders unabhängig, automatiſch ein- 
eine weit größere Rolle zu ſpielen als bisher. ſtellbar und ſomit zu einer furchtbaren Waffe nicht nur 
Sie ift eine eigene Waffe geworden. Alle be- der Verteidigung, ſondern auch des Angriffs machten. 
\ 1 Marinen widmen ihr die größte Als der eigentliche Erfinder der Seeminen iſt der 
— indem ſie 
ihre Konſtruktion verbeſſern, 
beſondere Mannſchaften in 
ihrer Handhabung ausbil— 
den, eigene Minenſchiffe 
bauen und Maßregeln zum 
Entfernen fremder See— 
minen treffen. Die Arjache 
dieſer Beſtrebungen iſt in 
den Erfahrungen des ruſ— 
ſiſch⸗japaniſchen Krieges zu 
ſuchen. Ging doch in dem— 
ſelben eine faſt ebenſo große 
Anzahl Schiffe durch See— 
minen zugrunde wie durch 
Torpedos und die Artille— 
rie. Dieſer Krieg lehrte, 
daß ſich mit verhältnis— 
mäßig geringen Mitteln ſo— 
wohl bei der Verteidigung 
als auch beim Angriff durch 
moderne Minen Zerſtö— 
rungen herbeiführen laſſen, 
welche in ihrer Geſamtheit 
den Kampfeserfolgen der 
großen Schlachtſchiffe nicht 
nachſtehen. Dieſe Entwick— 
lung war aber nur möglich 
durch planmäßige Aus— 
nutzung der Fortſchritte der 
Sprengſtofftechnik. An die 
Stelle des Schwarzpulvers 
traten die briſanten Spreng— 
ſtoffe mit ihrer ungeheuren 
Stoßwirkung. Die mecha— 
niſche Technik ſtattete die 
Minen mit Vorkehrungen 
aus, welche ſie, von der Abb. 1. Aufnehmbare Streumine der Deutſchen e nn Carbonit“ 


Amerikaner Buſhnell zu bezeichnen. Dieſer widmete 


ſich in den Jahren 1771 bis 1775 der Konſtruktion 
eines Anterſeebootes, mit welchem er einen Spreng— 


körper — Mine — unter Waſſer an ein Schiff bringen 


und dort zur Exploſion bringen wollte. Ein im Jahre 
1776 auf das engliſche Kriegsſchiff „Eagle“ unter— 
nommener Anſchlag mißglückte jedoch, da der Bohrer, 
mit dem die Mine am Rumpfe des feindlichen Schiffes 
befeſtigt werden ſollte, an dem gekupferten Boden ab— 
glitt. Die Mine trieb ab und explodierte geraume 
Zeit ſpäter in ungefährlicher Nähe vom Schiff. Die Eng— 
länder waren über dieſe heimtückiſche Art der Kriegs— 
führung weidlich entrüſtet, was ſie freilich nicht hinderte, 
in ſpäteren Zeiten ſich ebenfalls dieſer Waffe zu be— 
dienen. Etwa 20 Jahre ſpäter nahm dann Fulton, 
der bekannte Erbauer des erſten Dampfbootes, die 
Buſhnellſchen Ideen auf. Napoleon J. intereſſierte ſich 
anfangs ſehr ſür Fultons Pläne, denn er hoffte, mit 
dieſer neuen Waffe der überlegenen engliſchen Flotte 
beikommen zu können. Nach dem unglücklichen Aus— 
gang der Schlacht von Trafalgar ließ er jedoch dieſen 
Gedanken wieder fallen. Weniger Entgegenkommen 
fand Fulton bei den eigentlichen Fachleuten. Der 
damalige franzöſiſche Marineminifter, dem er ſeine 
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Abb. 2. Auslegen einer Streumine 


tätigkeit einſtelle. 


rüber hinaus und trat für 
vollſtän dige Abrüſtung 
ein. Seine Unterſeewaffe 
betrachtete er nur als 
Mittel zum Zweck, um 
zunächſt die großen, teu— 
ren Kriegsſchiffe gänzlich 
abzuſchaffen. Er war der 
Meinung, daß den An— 
griffen der Anterſeeboote 
kein noch ſo ſtarkes 
Kriegsſchiff gewachſen 
ſei, und man daher ſchon 
aus dieſem Grunde den 
Bau folh koſtſpieliger 
Fahrzeuge einſtellen 
müſſe. Wir finden einen 
ähnlichen Gedankengang 
ſpäter bei Alfred No- 
bel, dem Erfinder des 
Dynamits. Auch dieſer 
war nach Erfindung ſei— 
nes Sprengſtoffes der 
Meinung, daß durch 
deſſen Verwendung die 
Kriege aus der Welt 
verſchwinden würden, 
weil die furchtbare Wir— 
kung die beiderſeitigen 
Heere ſchon in kürzeſter 
Zeit aufreiben müßte... 

Auch in England, 
wohin ſich Fulton nun— 
mehr wandte, fand er 
wenig Entgegenkommen, 
obwohl es ihm gelang, 
mit einer von ihm kon— 
ſtruierten Mine die Dä- 
niſche Brigg „Dorethea“ 
in die Luft zu ſprengen. Die Engländer befürchteten, 
daß in der Anterſeewaffe ein Mittel gefunden ſei, 
das ihrer meerbeherrſchenden Flotte gefährlich werden 
könne, und ſo verſagten ſie Fulton nicht nur jede 
Unterſtützung, ſondern boten ihm fogar noch eine hohe 
Summe Geldes, damit er ſeine unheimliche Erfinder— 
So wanderte denn Fulton nach 


Amerika aus, um hier die gleichen Fehlſchläge zu er— 


Pläne unterbreitet hatte, erklärte ihm: „Dieſe Kampfes: | 


weiſe ziemt wohl Korſaren, nicht aber Seeleuten!“. 
Gleich ihm dachte auch die Mehrzahl ſeiner Zeit— 
genoſſen, und — Fulton ſelbſt. Ja, er ging in ſeiner 
Eigenſchaft als begeiſterter Friedensfreund noch da— 


leben. Damit verging ihm dann endlich die Luſt zu 
weiteren Verſuchen und er widmete ſich ganz der Er— 
bauung feines Dampfbootes. 

Doch die Fultonſchen Ideen wurden nicht vergeſſen. 
Bereits im Jahre 1813, als die engliſche Flotte die 
amerikaniſchen Häfen blockierte, griff man zu ſeiner 
Seemine, um damit die Hafeneinfahrten zu ſperren. 
Man verwendete verankerte Kontaktminen, deren 
mit zirka 50 Kilogramm Pulver gefüllte Schwimmgefäße 
einige Meter unter Waſſerſpiegel angeordnet waren. 
Stieß ein Schiff gegen einen auf der Decke der Gefäße 
befindlichen Bügel, ſo wurde ein Gewehrlauf abge— 
feuert und damit die Sprengladung zur Detonation 
gebracht. Drei Jahrzehnte ſpäter wurden von Colt 
Seeminen mit elektriſcher Fernzündung kon— 
ftruiert, womit eine neue Entwicklungsmöglichkeit ge- 
geben wurde. Aus dieſer Minengattung wurde die 
elektriſche Beobachtungsmine, die bereits im 


Krimkriege mit gutem Erfolge zur Anwendung ge- 


langte. Zur Bedienung der elektriſchen Beobachtungs— 
minen waren beſondete“ Viſierſtationen errichtet, um 
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die Lage des feindlichen Schiffes genau feſtſtellen und 
die Mine dann im geeigneten Moment durch einen 
elektriſchen Strom vom Lande aus zur Exploſion 
bringen zu können. Neben dieſen neueren Minen 
gelangten auch Kontaktminen zur Verwendung. Bei 
dieſen ragten rings aus der oberen Gefäßwand eine 
Anzahl Glaszylinder, die nach außen hin durch Blei- 
kappen geſchützt waren. Stieß ein Schiff gegen die 
Mine, fo mußte dabei unter allen AUmſtänden eine der 
Bleikappen getroffen und umgebogen werden. Die 
Glasröhre zerbrach, und ihr Inhalt — Schwefelſäure — 
ergoß ſich über eine Miſchung von chlorſaurem Kali 
und Zucker. Die dabei entſtehende Flamme brachte 
alsdann das Pulver zur Entzündung, 

Eine ganz hervorragende Rolle ſpielte die See— 
mine im nordamerikaniſchen Bürgerkriege. Nicht we— 
niger denn 22 Kriegsſchiffe der Nordſtaaten wurden 
durch Minen total zerſtört und 4 außer Gefecht geſetzt. 
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Auf Grund ihrer techniſchen Eigenarten unter— 
ſcheidet man heute zwei Arten von Seeminen: die 
abhängigen und die unabhängigen Minen. Die 
abhängigen Minen ſind durch ein Kabel mit dem 
Lande verbunden. Erfolgt die Zündung ſchon, wenn 
ein Strom durch das Kabel geſandt wird, ſo ſpricht man 
von einer reinen elektriſchen Beobachtungs mine,; 
wird hingegen die Zündung erſt dann hervorgerufen, wenn 
durch den Stoß des Schiffes noch ein zweiter, inner— 
halb der Mine gelegener und ſtändig unterbrochener 
Stromkreis geſchloſſen wird, ſo nennt man die Mine 
eine Elektro-Kontaktmine. Gegenüber der Elektro— 
Kontaktmine hat die reine Beobachtungsmine den 
Nachteil, daß fie ein genaues Aviſieren des feind— 
lichen Schiffes von einer Beobachtungsſtation erfordert. 
Aus dieſem Grunde kann ſie auch bei Nebel garnicht, 
bei Nacht nur im Bereich der Scheinwerfer in Aktion 
treten. Indeſſen bringt die Art ihrer Zündung den 


Abb. 3. Durch Seeminen verſperrte Einfahrt eines Kriegshafens 


Es wurden elektriſche Minen mit Sprengladungen bis 
zu 20 Zentner Pulver verwendet, woraus die große 
Zahl der völligen Schiffsverluſte ſeitens der Nord— 
ſtaaten nur zu gut erklärlich iſt. Vergegenwärtigt man 
ſich, daß es während des Krieges der Artillerie der 
Südſtaaten nicht gelungen iſt, ein einziges nordſtaat— 
liches Schiff zu zerſtören, ſo wird man nicht umhin 
können, die Wirkung der Seemine in jenem Kriege 
eine geradezu glänzende zu nennen. Nach dieſen Er— 
folgen ging man überall an die ſyſtematiſche Weiter— 
entwicklung dieſer Waffe. Mehr und mehr wurde ſie 
zu einer Spezialwaffe, mit deren Handhabung man 
beſonderes Perſonal vertraut machte. Bejonders ließ 
dann der ruſſiſch-japaniſche Krieg ihre hohe Bedeutung 
aufs neue hervortreten, zugleich aber auch die ihr noch 
anhaftenden Mängel genau offenbarend. Fand ſie 
auch in der Hauptſache als Deſenſivwaffe Verwendung, 
ſo konnte ſie jedoch auch einige Male mit gutem Er— 
folg als Offenſivwaffe in Aktion treten und wies da— 
mit einen neuen Weg zu ihrer Benutzung. Mit großem 
Eifer wurden nach Beendigung dieſes Krieges die Ver— 
ſuche zu ihrer Weiterentwicklung von allen Staaten 
aufgenommen. Vor allem ſuchte man eine Verſtärkung 
der Wirkung am Ziel, eine beſſere räumliche Ab— 
grenzung der Wirkung und eine Steigerung der Ver— 
wendungsmöglichkeiten zu erzielen. 


Vorteil mit ſich, daß ſie ſo tief im Waſſer verankert 
werden kann, daß ſowohl die eigenen als auch fremden 
Schiffe jederzeit darüber hinwegfahren können, ohne 
gefährdet zu ſein, ſobald man den Stromkreis nicht 
ſchließt. Die Minenſperre kann alſo jederzeit auf— 
gehoben werden, ohne daß die Minen entfernt zu 
werden brauchen, während alle anderen Minenarten 
zuvor wieder aufgenommen werden müſſen. Allerdings 
können auch die Elektro-Kontaktminen bei geöffneter 
Zündleitung ohne Gefahr paſſiert werden, doch iſt 
immerhin eine Beſchädigung der Kontakte durch An— 
rennen gegen einen Schiffsrumpf zu befürchten, wes— 
halb man auch eine ſolche an ſich ungefährliche Minen— 
fperre nicht gern durch Schiffe paſſieren läßt. Die tief 
verankerten Beobachtungsminen find beſonders in 
Frankreich zu einem beſonderen Grundminenſyſtem ent- 
wickelt. Man hat ſie bis zu 25 Meter tief verankert 
und ihnen eine Sprengladung bis zu 700 Kilogramm 
Schießbaumwolle gegeben. 

Die zweite Hauptgattung, die unabhängigen Minen, 
ſind Kontaktminen. Ihre Zündung erfolgt durch den 
Stoß eines Schiffes. Auch bei ihnen kann die Zündung 
auf mechaniſchem oder elektriſchem Wege erfolgen. Bei 
der mechaniſchen Zündung wird durch den Stoß des 
Fahrzeuges ein Schlagbolzen gegen eine empfindliche 
Subſtanz — meiſt Knallqueckſilber — Tgeſchnellt, wo- 
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durch dieſe zur Entzündung kommt. Durch die Ver— 
brennung dieſer Maſſe wird dann auch die Spreng— 
maſſe zur Detonation gebracht. Die elektriſche Zündung 
der unabhängigen Kontaktminen kann auf zweifache 
Weiſe erreicht werden. Bei der einen Art iſt in der 
Zündleitung dauernd Strom vorhanden — Trocken— 
element —, und bei Berührung durch das Schiff wird 
der zum Zünden erforderliche Kontakt hergeſtellt. Es 
kann dies in der Weiſe geſchehen, daß ähnlich wie bei 
den Elektro-Kontaktminen die Erſchütterung oder die 
Krängung der Mine den Stromſchluß bewirkt. Bei 
der zweiten Gruppe wird der Strom erſt dadurch er— 
zeugt, daß ein mit ſtromerregender Flüſſigkeit gefülltes 
Glas beim Stoß zerbrochen und ſein Inhalt in ein 
Element geleitet wird. Genau wie bei den bereits 
erwähnten älteren Minen ragen auch bei ihnen eine 
Anzahl Glaszylinder aus der oberen Hälfte des 
Minengefäßes heraus. Dieſe Glaszylinder ſind eben— 
falls mit Bleikappen verhüllt, weshalb man dieſe Art 
der Zündung Bleikappenzündung nennt. Der Strom— 
kreis der unabhängigen Kontaktminen verläuft meiſt 
im Innern. Damit die Minen ohne Gefahr für die 
eigene Beſatzung des Minenlegers zu Waſſer gelaſſen 
werden können, wird in die Zündleitung eine ſo— 
genannte Zünderverſicherung eingeſchaltet, die die 
Mine erſt geraume Zeit nach dem Auslegen ſcharf 
werden läßt. Freilich iſt dann dieſe Minenart dauernd 
ſcharf und kann nur mit größter Vorſicht wieder auf— 
genommen werden, ſofern man überhaupt das Riſiko 
in Kauf nehmen will. In den letzten Jahren hat in— 
deſſen auch hier die Technik noch weitere Fortſchritte 
zu verzeichnen gehabt und die Minen mit Einrichtungen 
verſehen, daß ſie ohne jede Gefahr wieder aufgenommen 
werden können. Schließlich wurde dann noch eine 
äußerſt ſinnreiche Vorrichtung erfunden, die die Mine 
nach dem Werfen ſelbſttätig auf 
eine vorher beſtimmte Tiefe ein— 
ſtellt, womit ſich dann die unab— 
hängige Mine zu der heute faſt 
allgemein verwendeten, in Abb. 1 
dargeſtellten Streumine ent— 
wickelt hat. Die automatiſche 
Tiefeneinſtellung, die das Aus— 
loten der Tiefe vor dem Legen 
und Abmeſſen der Ankertaulänge 
überflüſſig macht, gibt erſt die 
Möglichkeit, eine erforderliche 
Sperrung in denkbar kürzeſter Zeit 
durchzuführen und die Sperre, 
wenn nicht mehr erforderlich, 
ſchnellſtens wieder aufzuheben. 
Mit den bisher beſprochenen 
Einrichtungen der Seeminen ſind 
zwar alle wichtigſten Anforde— 
rungen, die bezüglich des ſicheren 
Funktionierens und ſchnellen und 
gefahrloſen Auslegens an die 
Waffe geſtellt werden müſſen, er— 
füllt, doch iſt daneben noch ein 
anderer, nicht minder wichtiger 
Amſtand zu berückſichtigen. Der 
ruſſiſch-japaniſche Krieg hat näm— 
lich nicht nur die Gefährlichkeit 
und weitgehendſte Verwendungs— 
möglichkeit der Seeminen im all— 
gemeinen gezeigt, ſondern in noch 
größerem Maße auf die üblen 
Folgen aufmerkſam gemacht, die 


ſowohl den Schiffen der kriegführenden Parteien, als auch 
den neutralen Fahrzeugen durch frei herumſchwimmende, 
von ihrer Verankerung losgeriſſene Minen erwachſen 
können. Von den vielen Hundert Minen, die beide Par— 
teien ganz wahllos auswarfen, riſſen ſich nämlich eine 
ganze Anzahl los und verſeuchten die dortigen Gewäſſer 
in weitem Umkreiſe. Die Haager Friedenskonferenz hat 
daher beſtimmt, daß alle zur Verwendung kommenden 
Minen mit einer automatiſchen Entſchärfereinrichtung ver— 
ſehen ſein müſſen. Sobald ſich alſo eine ſolche Mine von 
ihrer Verankerung losreißt, ſoll die ſelbſttätig wirkende 
Vorrichtung die Mine unſchädlich machen. Dieſe For- 
derung hat in der Hauptſache zwei Löſungen gefunden. 
Bei beiden Syſtemen benutzt man den Waſſerdruck, 
bzw. die Veränderung desſelben in den verſchiedenen 
Tiefenlagen zur Betätigung der Entſchärfereinrichtung. 
Bei der einen Vorrichtung läßt man den Waſſerdruck 
auf eine Membrane wirken. Dieſe betätigt im Innern 
eine Kontaktunterbrechung derart, daß die Leitung nur 
dann geſchloſſen iſt, wenn ſich die Mine in der ent— 
ſprechenden Tiefe befindet. Reißt ſich nun die Mine 
los und treibt nach oben, ſo verringert ſich der Waſſer— 
druck, die Membrane wird durch eine Feder nach außen 
gepreßt und die Leitung iſt unterbrochen. Eine ſolcher— 
maßen entſchärfte Mine kann ohne Gefahr von einem 
Schiff angefahren werden, da bei unterbrochener Zünd— 
leitung eine Exploſion nicht ſtattfinden kann. Bei den 
in unſeren Abbildungen 1 und 2 dargeſtellten, von 
der Sprengſtoff A.-G. „Carbonit“ angefertigten Streu— 
minen beſteht die Entſchärfereinrichtung aus einer 
Feder, die zwiſchen Mine und Ankertau eingeſchaltet 
iſt. Durch den Auftrieb der Mine wird die Feder 
dauernd geſpannt und ſchließt in dieſem Zuſtand die 


Zündleitung. Reißt fih die Mine los, jo entſpannt 
ſich die Feder und die Zündleitung iſt unterbrochen. 
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Abb. 4. Sprengung einer Geemine 


Abb. 5. Anterwaſſerbeſchädigung eines Kreuzers durch eine Seemine 


Die oben geſchilderten Entſchärfereinrichtungen er— 
möglichen es, die Minen wiederaufnehmbar zu ge— 
ſtalten. Die Anker der Streuminen werden durch 
Stahlſeile miteinander verbunden und können damit 
wieder in die Höhe gezogen werden. Da beim Lichten 
der Anker auch die Minen ſelbſt an die Oberfläche des 
Waſſers aufſteigen, ſo entſchärfen ſie ſich von ſelbſt und 
können dann ohne Gefahr von der Befagung der 
Minenſuchboote aufgenommen werden. Bei den ab— 
gebildeten Minen kann durch Ziehen an der Ver— 
bindungsleine eine Schlippvorrichtung betätigt werden. 
Das Ende des Ankertaues löſt ſich alsdann vom 
Anker los und die Mine wird durch ihren Auftrieb 
nach oben geführt. Das Lichten der Anker geſchieht 
dann durch weiteres Emporziehen der Verbindungs— 
leine. Da die Streumine gegenwärtig auch auf hoher 
See als Angriffswaffe Verwendung findet, ſo mußte 
eine bedeutende Verlängerung der Ankertaue eintreten. 
Die größte Länge iſt zurzeit etwa 100 Meter. Bei 
derartig lang verankerten Minen ift nun noch der Um- 
ſtand in Betracht zu ziehen, daß durch die Strömung 
leicht ein Anterſchneiden eintreten kann, d. h. die 
Mine nimmt unter der Einwirkung der Strömung eine 
ſchräge Lage zu ihrem Anker ein, ſtatt lotrecht nach 
oben zu ſteigen. So kann es kommen, daß das Minen— 
gefäß einige Meter tiefer als es der Ankertaulänge 
entſpricht, zu liegen kommt. Herrſcht nun in dem Ge— 
wäſſer auch noch Ebbe und Flut, ſo iſt damit zu 
rechnen, daß die Streumine zeitweiſe ſo tief ſchwimmt, 
daß ein Schiff über ſie hinwegfahren kann, ohne ſie 
überhaupt zu berühren. Man hilft ſich gewöhnlich 
damit, daß man dem Minengefäß großen Auftrieb 
gibt, damit die Anterſchneidung nicht ſo groß wird. 
Hilft dieſes Mittel nicht, ſo bleibt nur die Anwendung 
einer höchſt komplizierten Konſtruktion übrig, mit der 
gegenwärtig in einigen Staaten Verſuche vorgenommen 
werden. 

Die Sprengmaſſe der Minen beſteht in der Regel 
aus ca. 100 Kilogramm Schießbaumwolle, Pikrinſäure 
oder Trinitrotoluol. Es kommt bei dieſen Spreng— 
ſtoffen vor allem darauf an, daß die Detonations— 
geſchwindigkeit, d. h. die Geſchwindigkeit, mit der ſich 
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die feften Beftandteile des 
Sprengſtoffes in Gas ver— 
wandeln, eine möglichſt hohe 
iſt. Da das Waſſer nur 
ſehr wenig zuſammendrück— 
bar iſt, ſo wird der Stoß. 
den das Gas auf das 
Waſſer ausübt, mit unver— 
minderte Heftigkeit weiter— 
gegeben, und zwar geſchieht 
dies, ſoſern fih die Mine 
tief genug unter Waſſer 
befindet, nach allen Seiten 
gleichmäßig. Es kommt 
aus dieſem Grunde auch 
ſehr darauf an, daß die Ex— 
ploſion in möglichſter Nähe 
des Schiffsrumpfes erfolgt, 
da die Wirkung mit zu— 
nehmender Entfernung des 
Spreng-Zentrums vom 
Sprengobjekt febr abnimmt. 
Neben der Briſanz des 
Sprengſtoffes ſpielen noch 
ſeine phyſikaliſchen Eigen— 
ſchaſten eine bedeutende 
Rolle. Er muß ſehr unempfindlich gegen Feuchtigkeit, 
Schlag, Stoß und Feuer ſein und eine große Dichte haben. 

Da es bei Errichtung einer Minenſperre in 
erſter Linie auf die Schnelligkeit, womit der er— 
haltene Sperrbefehl ausgeführt wird, ankommt, ſo 
mußte man daran gehen, beſonders konſtruierte Boote 
zu erbauen, um mit ihrer Hilfe das Auslegen ohne 
Schwierigkeit vornehmen zu können. Es entſtanden 
die ſogenannten Minenleger, das ſind kleine Fahrzeuge 
mit flachem Deck, auf denen meiſt zwei bis vier Paar 
Schienen angeordnet ſind. Auf dieſen Gleiſen rollen 
die Streuminen, deren Anker mit je vier kleinen 
Rädern ausgerüſtet ſind, wie in Abbildung 2 dar— 
geſtellt ift, über das Heck frei ins Waſſer. Die Ab— 
bildungen 1 und 2 zeigen das Verſuchsboot der 
Sprengſtoff-A.⸗G. „Carbonit“ beim Auslegen von 
Minen. Auf Abbildung 2 ift das Seil, womit die 
Anker der einzelnen Minen verbunden ſind, und wo— 
mit die Minen wieder gelichtet werden, deutlich zu 
erkennen. Während der Anker nach dem Auswerfen 
auf den Boden niederſinkt, ſteigt das Minengefäß aus 
dem Geſtell, in dem es außerhalb des Waſſers ruht, 
heraus und bleibt in der beſtimmten Waſſertiefe ver— 
ankert ſchwimmen. 

Die Minenſperren werden meiſt quer durch das 
Fahrwaſſer gelegt und zwar ſchachbrettartig verſchoben 
in drei Reihen, ſo daß ein Paſſieren zwiſchen den 
Minen unmöglich wird. Für die eigenen Schiffe läßt 
man in der Regel freie Oeffnungen als Tore. Dieſe 
Tore werden dann durch elektriſche Beobachtungsminen 
geſichert. Entſprechend den verſchiedenen örtlichen Ver— 
hältniſſen wird natürlich auch die Minenſperre ſtets 
verſchieden ausgeführt werden müſſen. Aus der Ab— 
bildung 3 iſt zu erſehen, in welcher Weiſe eine Hafen— 
ſperre durchgeführt werden kann. In der Ermangelung 
beſonderer Minenleger können natürlich auch andere 
kleine Fahrzeuge, vor allem Torpedoboote, zum Aus— 
legen von Minen benutzt werden, und haben ſich die 
Japaner im letzten Kriege mit ſehr gutem Erfolge 
dieſer ſchnellen Fahrzeuge bedient. — Zur Zerſtörung 
ausgelegter Minenſperren werden Stahltroſſen oder 
Ketten über den Meeresgrund geſchleppt, wodurch die 


. 


Minen von ihrer Verankerung losgeriſſen werden und 
nach oben ſteigen. Hier können ſie dann von den 
Minenſuchbooten gelichtet werden. Läßt ſich dieſes 
Mittel nicht durchführen, ſo treibt man wohl auch 
große Gegenminen in die feindlichen Minenreihen und 
bringt ſie dort zur Exploſion. Durch die Detonation 
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werden dann auch die in der Nähe befindlichen feind— 
lichen Minen zur Entzündung gebracht und auf dieſe 
Weiſe Lücken geſchaffen, durch welche die eigenen Kriegs— 
fahrzeuge fahren können. Die Wirkung explodierender 
Seeminen wird veranſchaulicht in den beiden letzten 
Abbildungen 4 und 5. 


Straßen · Öüterzüge- 


Mit 2 Abbildungen 


Dem aufmerkſamen Zeitungsleſer, vielmehr noch den Ver— 
kehrstechniker iſt es bekannt, daß in unſerem Verkehrsweſen eine 
große Lücke klafft. Wenn im Herbſt der Preußiſche Landtag zu 
ſeinen Sitzungen zuſammentritt, hören wir regelmäßig von zahl— 


Abb. 1. Triebwagen eines Straßen-Güterzuges der 
W. A. Th. Müller Straßenzug-Geſellſchaft m. b. H. 


loſen Kleinbahnpetitionen. Immer wieder werden dieſe vor— 
gebracht; doch nur ein kleiner Teil kann Berückſichtigung ſinden. 
Nach der Statiſtik erbringen die gegenwärtig eziftierenden Klein- 
bahnen eine durchſchnittliche Verzinſung des angelegten Kapitals 
von 2 Prozent. Gar manche Bahn bringt gewiß ihre Veber— 
ſchüſſe; aber dafür gibt es ebenſoviel andere, die beträchtliche 
Zuſchüſſe erfordern. Im Intereſſe des öffentlichen; Wohles werden 
gewiß alle Kleinbahngeſuche ernſthafte Prüfung finden; aber 
es iſt eben unmöglich, an die Ausführung 
einer Kleinbahn zu gehen, wenn die Verkehrs— 
dichte eine gewiſſe untere Grenze noch nicht 
erreicht hat. 

Alle Eiſenbahnanlagen erfordern ſchon von 
vornherein beträchtliche Aufwendungen für 
Grunderwerbs- und Erdbaukoſten. Dieſe ſind 
es in erſter Linie, die zu ihrer Verzinſung 
vorausſetzen, daß der Verkehr ſtark genug iſt. 
Man erhoffte deshalb ſchon vor zehn Jahren, 
als die Automobilinduſtrie in ein lebhafteres 
Entwickelungsſtadium trat, von den Kraftfahr— 
zeugen einen Wandel, da fie keinen Gleiſe— 
bau erfordern. Die Hoffnung erfüllte ſich leider 
nicht. Das Anwendungsgebiet der Kraftwagen 
im öffentlichen Verkehr iſt auf Sondergebiete 
beſchränkt geblieben. Was bei ihnen an Kapital— 
zinſen geſpart wird, muß an unmittelbaren 
Betriebskoſten wieder mehr ausgegeben wer— 
den. Für den Perſonenverkehr, der — auf die 
— Nutzlaſteinheit bezogen — höhere Einnahmen 
bringt, ſind Kraftfahrzeuge wirtſchaftlich an— 
wendbar. Im Güterverkehr vermögen ſie 
jedoch eine Kleinbahn nicht zu erſetzen. 

Zwiſchen dem Kraftwagen- und dem Klein— 
bahnbetriebe beſteht ein großer Abſtand. Dieſer 
ließe ſich dadurch ausfüllen, daß die Zahl der 
Anhängewagen des Kraftwagens vermehrt wird, 
d. h., man müßte auf die Straßenfahrzeuge das— 


ſelbe Prinzip anwenden, das bei der Eiſenbahn zum Erfolg 
geführt hat: Wie man auf den Eiſenbahnen zur Verminderung 
der Transportkoſten lange Eiſenbahngüterzüge betreibt, ſo 
muß man auch auf den Straßen die Fahrzeuge zu Straßen— 
güterzügen zuſammenſtellen. 

Dieſer Gedanke liegt ſelbſtverſtändlich ſehr nahe. 
Deswegen ſind auch die Verſuche, Straßengüterzüge 
zu bauen, ſchon ſehr alt. Sie ſind aber größtenteils 
reſultatlos verlaufen. Die Straßengüterzüge bil- 
deten bislang ein ungelöſtes Problem. 

Dieſes Problem zu löſen, iſt nun der W. A. 
Th. Müller Straßenzug ⸗-Geſellſchaft m. b. H. zu 
Berlin⸗Steglitz gelungen. 

Der in den nebenſtehenden Abbildungen dar— 
geſtellte Zug gibt die neueſte Ausführungsart der 
Straßengüterzüge dieſer Firma wieder. Er unter- 
ſcheidet ſich von den früheren Typen dadurch, 
daß der Maſchinenwagen eine erheblich größere 
Motorenleiſtung erhalten hat. Es kommen zwei 
125 PS. Benzinmotoren der Oeſterreichiſchen Daimler- 
Motorengeſellſchaft zur Verwendung. 

In der Mitte des Wagens liegt eine Dynamo— 
maſchine von entſprechend hoher Leiſtung. Veber 
der Dynamomaſchine ſind die elektriſchen Bedie— 
nungsapparate in überſichtlicher und leicht gus 
gänglicher Weiſe aufgeſtellt. Die Räder haben 
1,2 Meter Durchmeſſer bei 250 Millimeter Breite 
erhalten. 

Die Vebereinſtimmung ſämtlicher Drehgeſtelle 
des ganzen Zuges vom Maſchinenwagen bis 
zum letzten Anhängewagen iſt beibehalten worden, 
um den Bedarf an Erſatz⸗ und Reſerveteilen mög- 
lichſt einzuſchränken. An die Stelle der Dreh— 
geftellberbindDung durch Zahnräder ift jetzt eine ſolche durch 
Ketten getreten. Die früher im Innern der großen Ketten— 
räder angeordneten Bremſen ſind durch außenliegende Brems— 
klötze, welche direkt auf den Radumfang wirken, erſetzt. Dies 
erleichtert die Beaufſichtigung der Bremſen weſentlich. 

Die Leiſtung des Maſchinenwagens reicht aus, um im 
ganzen 10 Anhängewagen mit Strom verſorgen zu können. 
Die Tragfähigkeit des Zuges erreicht daher 50000 Kilogramm. 


Abb. 2. Triebwagen und Alntergeftelle des Straßen-Güterzuges 
der W. A. Th. Müller Straßenzug⸗Geſellſchaft m. b. H. 
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„Emmer ſchwieriger, immer ſenſationeller geſtalten 
ſich die Aufgaben, die der Kinematographie 
geſtellt werden, und immer größer werden die 
Koſten, die willig aufgewendet werden, um 


neue, bisher noch 
nicht dageweſene 
Tricks (der Eng— 
länder nennt es 
treffend „ Triller“) 
zur Ausführung 
zu bringen. Wäh⸗ 
rend man ſich in 
den erſten Jahren 
der Kinemato— 
graphie damit be⸗ 
gnügte, Eiſen⸗ 
bahn⸗Zuſammen— 
ſtöße, Schiffs-Ka⸗ 
taſtrophen u. dgl. 
mit Hilfe von Kin- 
derſpielzeug kine— 
matographiſch 
aufzunehmen, ſo 
ſchreckt man jetzt 


nicht mehr davor 


zurück, ein Schiff 
auf hoher See 
zum Sinken zu 
bringen, Lokomo— 
tiven gegeneinan— 
der zu jagen. Die 
hierfür aufgewen— 
deten Koſten kom— 
men reichlich wie- 
der ein. Unſer 
nebenſtehendes 
Bild zeigt einen 
der neueſten Ki— 
nematographen— 
„Triller“. Das- 
ſelbe ſtellt einen 
der zahlreichen 
ſpannenden Mo— 
mente eines Kino— 
Dramas dar, das 
ſich zum Teil hoch 


in den Lüften in 


der Gondel eines 


Freiballons ab: — 


ſpielt. Hier wird 
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„Ein Drama in den Lüften“. Kinematographiſche Aufnahme 
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tragen. 


Trafalgar 


der in allen Dramen eine wichtige Rolle ſpielende Böſe— 
der Vertreter des böſen Prinzips, gezwungen, 
ſich aus der Gondel des Ballons hinabzuſtürzen. Unſere 
Abbildung bringt in ihrer unteren 
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rechten Ecke zur 
Anſchauung, in 
welcher Weiſe die 
Aufnahme ge— 
macht worden iſt: 
Zwei Ballons 
ſind aneinander 
gebunden; in der 
Gondel des einen 


| Ballons geht das 


Drama vor ſich, 
während in der 
Gondel 


bewirkenden Ki— 


no=-Sechnifer fidh 


befinden. 

Das Jahr 1913 
hat das Intereſſe 
an den Napole— 


voniſchen Kriegen 


auch in die Kine— 
matographie ge— 
So ſind 
die Schlacht bei 
und 
Neljons Tod ge- 
filmt. Auch die 


Schlacht bei Wa- 


terloo bat man 


auf den Feldern 


von Northamp— 
tonſhire unblutig 
unter Aufgebot 
ſtreng hiſtoriſch ge— 
kleideter Maſſen 
aufgeführt. 

Ein dem Dra— 
ma in den Lüften 
nicht viel nach— 
ſtehender „Trill“ 
ſtellt den Kampf 
zweier Männer 
auf durch die Luft 
gezogenen Tele— 


phon = Leitungen 


dar. — 


Der ,jedjte Sinn und deffen Derwenöung zum Derbüten 


Nie ,Sitanic’-Rataftrophe hat die Erfinder zu 
J beſonderem Eifer angeſpornt und eine größere 
Anzahl mehr oder weniger gangbarer Vorſchläge 


— hervorgerufen, um die Schiffsführer in den 
— zu ſetzen, verderbenbringende Hinderniſſe rechtzeitig 
zu erkennen und zu vermeiden. 


von Schiffszujammenjtöhen 


Von Geh. Regierungsrat Max Geitel 
Mit 7 Abbildungen 


Hiram S. Maxim 


Unter allen dieſen Vorſchlägen ragt an Eigenartig— 
keit und an Möglichkeit des Erfolges die von Sir 
empfohlene 
„ſechſten Sinnes“ hervor. 

Anſere Leſer werden mit Erſtaunen die Exiſtenz 
eines ſechſten Sinnes vernehmen. 


Ausnutzung des 


Alle warmblütigen Tie⸗ 
re, einſchließlich des Men⸗ 
ſchen, verfügen über fünf 
Sinne: Sehen, Hören, Füh⸗ 
len, Schmecken, Riechen. 
Ein einziges Geſchöpf, die 
Fledermaus, verfügt über 
einen ſechſten Sinn. Zu 
ö der Erkenntnis dieſer Sat- 

r ſache iſt man auf Grund 

Abb. 1. Kopf einer Fleder⸗ der Beobachtung gelangt, 

maus mit Shwingung® daß die Fledermäuse in 

a En Dee völliger Dunkelheit ſich 

ebenſo ſicher bewegen, wie 

in hellen Räumen, ihrer Nahrung mit demſelben Er— 

folge jederzeit nachgehen können, mag noch ſo dichte 
Finſternis ſie umgeben. 

In einer überaus leſens werten kleinen Schrift: A new 
System for Preventing Collisions at Sea führt 
nun Sir Hiram S. Maxim aus, daß wir für die 
Vermeidung von Schiffszuſammenſtößen unſere Lehre 
von der Fledermaus ſchöpfen müſſen, wobei er zugleich 
die von ihm vorgeſchlagenen auf den Schiffen aufzu⸗ 
ſtellenden Apparate darſtellt und erläutert. 

Die durch Kolliſion auf hoher See in Verluſt ge— 
ratenen Schiffe ſind an Zahl gering gegenüber denjenigen, 
die im Nebel auf Felſen ſtießen oder auf den Strand 
geworfen wurden. 

„Kaviar“ ⸗ Karten nennt man treffend diejenigen 
Karten, die durch ſchwarze Punkte an der Küſte 
Englands, Norwegens, Schwedens und Dänemarks die 
Stellen angeben, wo im Nebel Schiffe geſtrandet ſind. 


Abb. 3. Fledermaus mit Schwingungskörpern auf den Flügeln 


Auf jenen Karten erſcheinen die Küſten der genannten 
Länder infolge der Vielheit der ſchwarzen Punkte gleich— 
ſam in Kaviar getaucht. 

Die engliſche Regierung hat dem Schutz der im 
Nebel ihren Kurs nehmenden Schiffe ſtets ihre be- 
ſondere Aufmerkſamkeit gewidmet und u. a. den bekannten 
Phyſiker John Tyndall mit der Vornahme von ein- 
ſchlägigen Verſuchen betraut. 

Dieſe Verſuche wurden mit großer Gewiſſenhaftigkeit 
ausgeführt, ergaben jedoch ſehr unſichere, von dem Zu— 
ſtand der Atmoſphäre abhängige Ergebniſſe. Dies war 
ſowohl bei den akuſtiſchen, wie bei den leuchtenden 
Warnungsſignalen der Fall. 

Angeſichts dieſer Anſicherheit der Licht- und Hör- 
ſignale machte nun Maxim den Vorſchlag, das Schiff 
mit dem bei Fledermäuſen vorhandenen „ſechſten Sinn“ 
auszuſtatten. 

Dieſer Sinn iſt bereits vor hundert Jahren von dem 
Abbé Spallanzani feſtgeſtellt worden. 


Die Welt der Tech nik 


„ x 
— 


N 
4 


” 


X y 
À A ` 8 5 
* x - 
SSS , AO 
RI ar y 
A - a — 
2 K P” > 
i 7a ; 
~ fi Hy — 
Dem 23 2 5 ” 
— D 
° oe HE 
in *. er; fl 
j j 
P? 4 A 1 ę 
A, = / 7 
* j ` 
A * 2 
— A r 
7 4057 + 7 
"y 
> 7 


Abb. 2. Kopf einer Fledermaus mit Schwingungskörpern in 
den Ohren und auf den Flächen des Geſichts 


Dieſer beraubte einige Fledermäuſe des Augen— 
lichtes und fand, daß ſie mit der gleichen Sicherheit 
dahinflogen, wie vorher, als ſie noch ſehend waren. 

Das Organ, das den Fledermäuſen dieſen ſechſten 
Sinn verleiht, den wir als ein hoch entwickeltes Fern- 
gefühl oder verſtärktes Hörvermögen bezeichnen können. 
iſt entweder über die ganze Oberfläche des Tieres ver— 
teilt oder in gewiſſen Körperteilen enthalten. Dieſes 
Organ wird von der Fledermaus in Schwingungen ver— 
fegt; diefe Schwingungen pflanzen fih durch die Luft 
fort und werden, ſobald ſie auf einen Gegenſtand, ſei 
es ein Hindernis oder ein fliegendes Inſekt, ſtoßen, zu⸗ 
rückgeworfen und zeigen dem Tiere dies durch einen 
Ton an. Einige Beiſpiele 
ſollen dies erläutern. In 
Abb. 1 ift der Kopf der 
langohrigen Fledermaus 
dargeſtellt, und wir er- 
blicken hier in den Ohren 
noch je ein zweites ohren⸗ 
artiges Organ. Dies iſt 
der Sitz des ſechſten Sinnes 
und führt Schwingungen 
aus, die Tönen von nied— 
riger Frequenz entſprechen. 
Dieſe werden von allen feſten Körpern, auf die ſie 
ſtoßen, zurückgeworfen und der Fledermaus durch das 
Nebenorgan angezeigt. 

Zugleich gibt die Rückkehr der zurückgeworfenen 
Wellen dem Tier einen Maßſtab für die Entfernung, 
in der ſich die die Töne zurückwerfenden Gegenſtände 
befinden. 

In Abb. 2 ift der Kopf einer Fledermausart dare 
geſtellt, bei welcher das Organ des ſechſten Sinnes in 


Abb. 4. Kopf des Vampirs 


Abb. 5. Dampfſirene 
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Abb. 6. Vorrichtung zur Aufnahme der guriidgeworfenen Ton⸗ | 


wellen und zur Erzeugung von Tönen 


weitgehendſtem Maße ausgebildet ſind. Die ganze 


Fläche des Geſichtes, die Ohren, die Naſe, das Kinn 
find mit den ſchwingenden, nur für das Tier wahr⸗ 
nehmbare Töne erzeugenden Organen bedeckt, während 
die Augen von winzigſter Kleinheit ſind. Bei der in 
Abb. 3 dargeſtellten Fledermaus ſind jene Organe in 
zahlreichen Wiederholungen auf der Innenfläche der 
Flügel vorhanden. Abb. 4 ſtellt einen Vampir dar; 
bei dieſem ſitzt das Organ oberhalb der Naſe. 

Alm diefes Organ des ſechſten Sinnes zu Apparaten 
für die Verhinderung von Schiffszuſammenſtößen und 
Strandungen auszubilden, ſind dreierlei Einzelvorrich— 
tungen erforderlich: 

1. eine Sirene, die Töne von ſolcher Frequenz er— 


zeugt, daß fie dem menſchlichen Ohr nicht hörbar find, | 


die Schiffsinſaſſen alſo nicht beläſtigen; 

2. eine Vorrichtung, die die von den dem Schiff 
ſich nähernden Hinderniſſen zurückgeworfenen Wellen 
aufnimmt und in Töne umſetzt; 


3. eine Vorrichtung, die aus der bis zur Rückkehr 


der Wellen verfloſſenen Zeit einen Rückſchluß gewährt 


auf die Entfernung, in der ſich das Schiff von jenen 
Hinderniſſen befindet. i 

Die Sirene ift in Abb. 5 dargeſtellt und weiſt die 
übliche Anordnung auf, bei der ein Dampfſtrahl durch 
eine in ſchnelle Drehung verſetzte gelochte Scheibe 
getrieben wird. Ein Schalltrichter entſendet die Töne 
in die Ferne. 

Dieſe Töne werden von dem dem Schiffe ſich nä— 
hernden Hindernis zurückgeworfen und treffen hierbei 
auf den in Abb. 6 dargeſtellten Apparat, der die an 
und für ſich nicht hörbaren Schwingungen zum Hervor— 
bringen von Tönen benutzt. Dieſer Apparat beſteht 


aus einem Hohlzylinder, der nach hinten durch eine 


feſte Wand, nach vorn durch eine dünne, ſtraff geſpannte 
Membrane abgeſchloſſen iſt. Dieſe Membrane wird 
durch die auf fie treffenden Sonwellen in Schwingungen 
verſetzt, die ihrerſeits kleine Glocken zum Tönen bringen. 


Auf dieſe Weiſe werden ſich die dem Schiffe in der 
Ferne entgegenſtellenden Hinderniſſe dem menſchlichen 


Ohre kundgeben, und es handelt ſich jetzt nur noch darum, 

dem Schiffsführer einen Anhalt zu geben dafür, in 

— Entfernung er ſich von jenen Hinderniſſen 
ndet. 


Hierzu dient die in Abb. 7 dargeſtellte Einrichtung. 
Sie gibt das Mittel, um die Frequenz und die Ampli⸗ 
tude der zu dem Schiff zurückgeworfenen Töne feftzu- 
ſtellen. Auch hier dient eine Membrane zur Aufnahme 
der Töne. An ihr iſt ein feiner, leichter Stab anges 
bracht, der nach dem hinteren Teil der Vorrichtung ſich 
erſtreckt und einen Geichenftift bewegt, der auf einem 
Papierſtreifen, ähnlich dem des Morſe⸗Telegraphen⸗ 
apparates, die Schwingungen der Membrane aufzeichnet. 
Der obere Teil der Abbildung gibt die von dem Stift 
gemachten Aufzeichnungen wieder. Dieſe Aufzeichnungen 
ſind zweierlei Art. Die erſtere vermerkt den Zeitpunkt, 
wo die Sirene zu tönen begann. Die zweite Aufzeich— 
nung gibt den Moment an, wo das Echo zum Schiff 
zurückgelangt. Aus der Strecke, die auf dem Papier- 
ſtreifen zwiſchen der Entſendung des Schalles der Sirene 
und der Rückkehr des Echos liegt, läßt fih die Entfer- 
nung beſtimmen, die das Schiff von dem entgegenkom— 
menden Hindernis trennt. Sache des Schiffsführers iſt 
es nunmehr, die ihm zuteil gewordene Warnung zu 
beachten und feine Maßnahmen zu treffen. Dieſe Bor- 
richtungen, die den ſechſten Sinn der Fledermaus wie— 
dergeben, müſſen ſelbſtverſtändlich, folen fie ihren Zweck 
erfüllen, von den Einwirkungen der Schwankungen 
und Vibrationen, denen der Schiffskörper ausgeſetzt ift, 
auf das ſorgfältigſte geſchützt werden. Dem entſpricht 
Maxim durch eine entſprechende elaſtiſche Aufhängung 
und Lagerung. 

Im Intereſſe der Sicherung der Schiffahrt iſt den 
Bemühungen des durch ſeine Schnellfeuergeſchütze und 
ſeinen Flugapparat rühmlichſt bekannten Erfinders der 
beſte Erſolg zu wünſchen. Das in ein von Menſchenhand 
gefertigtes Inſtrument verwandelte Organ des ſechſten 
Sinnes gibt uns Anlaß zu einem kleinen Exkurs in 
das Gebiet der Philoſophie der Technik, und zwar 
ſpeziell in das Gebiet der ſogenannten „Organprojek— 
tion“, jenes viel umſtrittenen Begriffes, dem wir wieder- 
holt in unſerem Blatte Würdigung zuteil werden ließen. 

Als der von den feindlichen Naturfräften und den 
wilden Tiere umgebene und bedrohte Menſch es unters 
nahm, ſich für den Kampf um das Daſein Waffen und 


| Abb. 7. 
Vorrichtung zur Feſtſtellung der Entfernung der Hinderniſſe 
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Werkzeuge zu ſchaffen, da ahmte er unwillkürlich die 
ihm angeborenen Werkzeuge, die ihm von der Natur 
auf den Lebensweg mitgegebenen Organe, nach. So 
wurde der Hammer zur potenzierten Fauſt, das Meſſer, 
die Säge entlehnte der Menſch dem Vorbilde ſeiner 
Zähne, die Zange dem Vorbilde feiner Hand. Derartige 
nach natürlichen Organen geſchaffene Werkzeuge und 
Waffen nennt man Organprojektionen, d. h. Nach⸗ 
ahmungen der uns von der Natur verliehenen Organe. 

Eine Anzahl derartiger Organprojektionen liegen 
offen zu Tage; teils find dieſelben bewußt, teils un- 
bewußt vorgenommen. Zu den bekannteſten Organ- 
projektionen gehören neben den von uns bereits genannten 
Arwerkzeugen das Schiff, das Ruder, das Flugzeug als 
Nachahmung des Körpers der Schwimmtiere, der 
Floſſen und der Flügel. Das Teleſkop ift das vervol- 
kommnete Auge, das Telephon ein weittragender Mund 
und zugleich ein hellhöriges Ohr. 

Eines der intereſſanteſten Beiſpiele einer bewußten 
Organprojektion iſt der Bohrſchild Brunels, des Erbauers 
des erſien Themſetunnels. Dieſer beobachtete einſt auf 
einer Schiffswerft, wie ſich ein Holzbohrwurm eines 
eigenartigen Organs bediente. Dieſes beſtand in einem 
Paar am Kopfe des Wurms angebrachter klappenartiger 
Schilde, denen der Wurm einen eigenartigen Antrieb 
gab, infolgedeſſen ſie als Bohrer durch das Holz vor— 
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wärtsdrangen. Die hierbei losgelöſten Holzteilchen ge- 
langten ſodann zum Munde des Wurms, wurden alſo 
von der Arbeitsſtelle ſelbſttätig entfernt, um ein weiteres 
Vordringen des Bohrers zu ermöglichen. Brunnel zog 
aus den bei dem Bohrwurm gemachten Beobachtungen 
ſeine Folgerungen und gelangte zu der Konſtruktion 
feines Bohrſchildes, der dem Bau der Tunnel, insbe- 
fondere der Qinterwaffertunnel, neue Bahnen wies. 

Eine der intereſſanteſten unbewußten Organprojek— 
tionen iſt das Maſchennetz unſerer großen Eiſenkonſtruk— 
tionen, unſerer Riejfenbrüden und Rieſendächer. Dieſes 
Maſchennetz verläuft, fol es mit dem Mindeſtaufwand von 
Material und feinen Beanſpruchungen mathematiſch ent- 
ſprechend ausgeführt werden, genau ſo, wie die im 
Innern unſerer Knochen verlaufenden Bälkchen, die ſo— 
genannten Spongioſen. Ein Zufall brachte den Schöpfer der 
modernen Graphoſtatik, den Züricher Profeſſor Culmann 
mit dem Züricher Anatom v. Meyer in wiſſentſchaftliche 
Berührung und vor den ſtaunenden Augen dieſer Forſcher 
erſchloß ſich das Vorhandenſein eines bisher unbekannten 
Falles einer Organprojektion von höchſtem Intereſſe. 

Die Zahl der bewußten Organprojektionen wird durch 
Maxims UAmſetzung des Organs des ſechſten Sinnes in 
einen die Schiffahrt ſchirmenden Apparat um einen für 
den Fachmann wie für den Laien gleich merkwürdigen 
Fall bereichert. 


Die Ariegsflotten der Erde- 


Mit 8 Abbildungen 


Pünktlich, unmittelbar vor Jahresſchluß erſchien der fünf⸗ 
zehnte Jahrgang 1914 des Weherſchen Taſchenbuchs der 
Kriegsflotten. (Taſchenbuch der Kriegsflotten, XV. Jahrgang 1914. 
Mit teilweiſer Benützung amtlicher Quellen. Herausgegeben 


Armierungspläne der neueſten Linienſchiffe 
Hedfeuer: Abb. 1. Deutſchland 


Erſatz Wo rth. Breitſeite: 8-38, 8 15 
(Bewilligung erſter Baurate 1913) 


Abb. 2. England 


—— — ——„-— Szenen 
,  £ußstellung der äftttelurtillere 


Bugfeuer: 


von Kapitänleutnant B. Weyer. Mit 1045 Schiffsbildern. Mün- 
chen, J. F. Lehmanns Verlag. Gebunden M. 5.—). Dieſes, 
auf den Flotten der ganzen Welt als beſter Berater eingeführte 
Taſchenbuch iſt, entſprechend feinen bewährten Vorgängern, gründ- 
lich überarbeitet und vielfach verbeſſert. Der l. Teil 
enthält in den Flottenliſten aller Nationen genaue 
und zuverläſſige Angaben über die Angriffs- und 
Schutzmittel jedes einzelnen Kriegsſchiffes, d. h. ſeiner 
Artillerie- und Torpedoausrüſtung, Panzerung, 
Schnelligkeit und Beſatzungsſtärke, ferner über ſeine 
Größe, Länge, Breite, Tiefgang, Dampfſtrecke, Koh- 
lens und Oelvorräte, ſowie Art der Maſchinen und 
ihre Leiſtungsfähigkeit, endlich auch über die Zeit 
der Bewilligung, Inarbeitnahme und Vollendung des 
Baues. Dieſe zahlenmäßigen Beſchreibungen inter» 
eſſieren natürlich beſonders bei den neueſten Linien» 
ſchiffen und Panzerkreuzern, welche nach Ausweis 
des Taſchenbuchs in allen Marinen wieder eine ſtarke 
Zunahme an Größe und Mächtigkeit erhalten. Hier 
erkennt man auch in dieſem Jahr wieder das ge— 
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4:38.1 Queen Elizabeth. Breitfette: 838.1, 8215.2 
9015.2 (Bewilligung erſter Baurate 1912) 


Abb. 3. Frankreich 


Normandie. Breitſeite: 12-34, 12.14 
(Bewilligung erſter Baurate 1913) 


Abb. 4. Vereinigte Staaten 
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Pennfolvanta. Breitſeite: 1235.6, 116127 
(Bewilligung erſter Baurate 1912) 


wiſſenhafte Beſtreben des Verfaſſers, nur ſolche 
Daten zu bringen, welche wirklich authentiſch ſind, 
und auszulaſſen, was noch zweifelhaft erſcheint. 
Bemerkenswert iſt, daß die deutſchen Linienſchiffe 
des Etats 1913 nach Anzahl und Kaliber die ganz 
gleiche Armierung bekommen ſollen, wie die eng— 
liſchen Linienſchiffe des Etatsjahres 1912, nämlich 
8 - 38- m- und 16 —15-em⸗-Geſchütze. Das ift auch 
aus den bezüglichen untereinandergeſtellten Ar— 
tillerieplänen auf dem von uns in den Abe 
bildungen 1—4 wiedergegebene Titelbild und im 
Bilderteil erſichtlich. Zur Vervollſtändigung der 
Flottenliſten dient der Bilderteil des Buches, ent— 
haltend photographiſche Anſichten und Pläne aller 
neueren Schiffe, aus denen man die Aufſtellung und 
Zahl der Geſchütze ſowie die Verteilung und Stärke 
der Panzerung auf den erſten Blick erkennt. Anſere 
Abbildungen 5—8 geben je ein Beiſpiel der größten 
zurzeit im Dienſte ſtehenden Schiffe Deutſchlands, 
Englands, Frankreichs und Amerikas wieder. 

‘Qu der Klaſſe „Friedrich d. Große“ ges 
hören noch: „König Albert“, „Prinzregent 
Luitpold“, „Kaiſerin“, „Kaiſer“. Waſſer— 
verdrängung: 24700 Tonnen. Schnelligkeit: 20,5 bis 
23,5 Seemeilen. Artillerie: 10 Stück 30, 5-em-Ge— 


ſchütze, 14 Stück 15-cm-Gefdiite, 12 Stück 8,8-em-Geſchütze. Zwei 
Maſchinengewehre. Torpedorohre: 4 ſeitliche Rohre, 1 Heckrohr 
unter Waſſer für 50 kalibrigen Torpedo. Panzer in der Waſſer— 
linie: 350 mm. Kohlen vorrat: normal 1000 t, maximal 3600 t. Indi⸗ 
zierte Pferdekräfte: 55 000 (Turbinen). Länge: 172 m, Breite: 
29,0, Tiefgang: 8,3. Beſatzung: 22 Seeoffiziere, 6 Maſchinen— 


Ingenieure, 2 Sani— 
täts⸗Offiziere, 2 Zahl- 
meiſter, 9 Fähnriche 


zur See, 28 Deck- Offi- 
ziere, 1019 Unteroffi⸗ 
ziere und Mannſchaften, 
zuſammen 1088. 


Zu der Klaſſe 
des „King Geor— 
ge V.“ gehören noch: 
„Aja“, „Audas 
cious“ und „Centu— 
rion“. Waſſerver⸗ 
drängung: 27000 t. 
Geſchwindigkeit: 21,5 
bis 22,5 Seemeilen. 
Artillerie: 10 Stück 
34, 3⸗em⸗Geſchütze, 16 
Stück 10,2 = c- Ses 
ſchütze, 4 Stück 4,7 cm» 
Geſchütze, 5 Maſchinengewehre. Torpedorohre: 4 Seitenrohre, 
1 Heckrohr unter Waſſer für 53 kalibrigen Torpedo. Die Stärke 
der Panzerung beträgt 70 mm (Deck) bis 305 mm (Kommando— 
turm, und Waſſerlinie). Kohlenvorrat: normal 900 t, maximal 
2700 t. Indizierte Pferdekräfte: 27 000 bis 28 000 (Turbinen). 
Länge: 169,2 m, Breite: 27,1, Tiefgang: 8,4 m. Beſatzung: 
900 Köpſe. 

Zu der Klaſſe des „Cour— 
bet“ gehören: „Paris“, „Fran— 
ce“, „Jean Bart“. Waſſerver— 
drängung: 23 500 t. Geſchwindigkeit: 
20 — 22 Seemeilen. Artillerie: 12 Stück 
30,5⸗em-Geſchütze, 22 Stück 14-cm- 
Geſchütze, 4 Stück 4,7 m-Geſchütze. 
Torpedorohre: 4 Seitenrohre unter 
Waſſer für 45 kalibrigen Torpedo. 
Die Stärke der Panzerung beträgt 
48 mm (Deck) bis 300 mm (Kommando— 


Abb. 6. 


turm). Kohlenvorrat: normal 900 t, 
mazimal2700 t. Indizierte Pferde— 
kräfte: 28 000 (Turbinen). Länge: 


165,0 m, Breite: 27,0, Tiefgang: 9 m. 
Beſatzung: 1111 Köpfe. 

„Teras“ beſitzt eine Waſſerverdrängung von 28800 t. 
Geſchwindigkeit: 21 Seemeilen. Artillerie: 10 Stück 35,6- m⸗ 
Geſchütze, 21 Stück 12,7-em-Geſchütze, 4 Stück 4.7 m-Geſchütze, 
2 Stück 3,7-cm-Gejdiike, 2 Maſchinengewehre. Torpedorohre: 
4 Seitenrohre unter Waſſer für 53 kalibrigen Torpedo. Die 
Stärke der Panzerung beträgt 76 mm (Deck) bis 356 mm (ſchwere 
Artillerie). Kohlenvorrat: normal: 2200 t, maximal 2850 t. In⸗ 
dizierte Pferdekräfte: 32 000. Länge: 174,7 m, Breite: 29,0 m, 
Tiefgang: 8,7 m. Beſatzung: 1025 Köpfe. 

Der ll. Teil gibt einen vergleichenden Ueberblick über die 
Stärken der verſchiedenen Flotten durch ziffernmäßige und gra— 
phiſche Zuſammenſtellung aller neueren Linienſchiffe und Panzer— 
kreuzer und getrennt davon auch die der Großkampfſchiffe. Es 
find das die ſogenannten Dreadnoughts, gekennzeichnet Haupt- 
ſächlich durch erhöhte Anzahl der ſchweren Geſchütze und größere 
Geſchwindigkeit. Die graphiſchen Darftellungen wirken beſonders 
lehrreich durch Vergleiche mit denen früherer Jahrgänge, aus 
welchen ohne weiteres die Entwickelung der verſchiedenen Flotten 
erſichtlich iſt — eine für deutſche Augen recht erfreuliche Be— 
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trachtung. Es folgen Gegenüberſtellungen der hauptſächlich— 
ſten Gefechtsfaktoren und Artilleriepläne der neueſten Groß— 
kampfſchiffe aller Marinen; ihrer Perſonalſtärke, Marine— 
Budgets und der Ausgaben für die Landesverteidigung in 
den letzten zehn Jahren; ferner eine Veberſicht über die 
Stationsbeſetzungen, Flotten- und Geſchwaderverbände der 
Seemächte. 

Beſonders intereſſant iſt der von uns auf Seite 12 wieder— 
gegebene vergleichende Ueberblick über die verſchie— 
denen Flotten. 

Für die Stärkevergleiche iſt von der Anwendung von 
Formeln zur Beſtimmung des Gefechtswertes von Kriegs— 
ſchiffen deshalb Abſtand genommen, weil es eine allgemein 
als einwandfrei anerkannte Formel dafür nicht gibt. Es iſt 

der einfachere, ſichere Weg der Gegenüberſtellung der Deplace— 
ments (Größen) der Schiffe nebſt Berückſichtigung ihres Alters 
eingeſchlagen worden. 

Je größer und jünger ein Kriegsſchiff, um ſo mäch— 
tiger iſt es. Dieſer Grundſatz iſt richtig, weil man um ſo 
mehr Schutz- und Trutzwaffen in ein Schiff hineinlegen kann und 
wird, je größer es iſt, und weil ein 
Schiff in allen Teilen um ſo mehr 
modernen Anforderungen entſprechen 
wird, je jünger es iſt. 

Die Leiſtungsfähigkeit der Er— 
zeugniſſe des Schiffsbaues und der 
Kriegsſchiffwaffen der verſchiedenen 
Kulturſtaaten muß für dieſe allge— 
meinen Vergleiche als gleichwertig 
angenommen werden. 


Der lll. Abſchnitt gibt Auskunft 
über die Schiffsartillerie der Flotten. 
Auch geben hier die großen Kanonen— 
werke des In- und Auslandes ihre 
neueſten Geſchütztabellen bekannt. 
„Seeintereſſen“ überſchrieben iſt das 
IV. Kapitel, welches, von dem bekann— 
ten Leiter des „Staatswirtſchaftlichen 
Inſtituts“, der Wniverfitat Kiel, Herrn 
Profeſſor Harms bearbeitet, in meiſter— 
hafter Kürze und Veberſichtlichkeit alle wirtſchaftlichen Faktoren 
beleuchtet, welche das deutſche Volk mit der See und über See 
verbinden und welche es zwingen, zur Erhaltung und weiteren 
Ausbreitung derſelben eine ftarfe Flotte zu halten. Beſonders 
anregend und wertvoll wird das über die deutſchen Seeintereſſen 
dargelegte durch ſtete Hinweiſe und Vergleiche mit denen der 
andern großen Mächte, 
mit welchen das deut- 
ſche Reich in ununter— 
brochenem friedlichem 
Wettſtreit um die Be— 
teiligung an der Welt— 
wirtichaft ſteht. Ans 
Ende des Taſchenbuches 
geſetzt ift ein Ueberblick 
über die „Marinepoli— 
tik, Flottenpläne und 
Schiffsbautätigkeit“ der 
Seeſtaaten. 

Unter „Deutſchland“ 
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Abb. 7. Courbet 
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und „England“ beſchäf— 
tigt ſich der Verfaſſer 
unter anderem mit den 
verſchiedenen an die deutſche Adreſſe gerichteten Reden des erſten 
Lords der britiſchen Admiralität, Winſton Churchill. Er weiſt 
nach, daß die darin enthaltenen phantaſtiſchen Vorſchläge für 
Deutſchland ſchädlich, daher unannehmbar ſind, deutet hin auf 
die noch nie dageweſenen gewaltigen Flottenrüſtungen Groß— 
britanniens und empfiehlt, unbeirrt an der Durchführung des 
deutſchen Flottengeſetzes weiter zu arbeiten. . 5 
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Vergleichende Aberſicht über die verſchiedenen Flotten. Rußland 
Oſtſee (4) 180 300 4 mit 130 000 2 
Januar 1914. Schw. Meer — mi onnen 
Fertige Linienſchiffe jünger als 20 Jahre. Oeſterreicgge — 
England 57 mit 1017000 Tonnen Fertige Groß -⸗Linienſchiffe.“ 
Ver. Staaten 31 „ 6346 700 ” | England .......... 18 mit 419 500 Tonnen 
Deutſchland 33 „ 537000 Deutſch landete 13 „ 290 300 „ 
Frankreicahhih hk 20 „ 311 800 F | Ber. Staaten 9 „ 211 600 5 
dapan........ . . . 14 „ 225 600 | Frankreichche 8 „ 157400 , 
Italien 11 » 163 600 Gapan 4 „ 81800 „ 
Oeſterreicchchh h 14 „ 157 600 2 Italien 3 „ 66000 š 
Rußland Oeſterreicahih he 2 „ 40 600 8 
Oſtſee (4) 62 300 8 110 100 Rußland 
Schw. Meer (4) 47 800 ° * Oſtſee = | 
Fertige Panzerkreuzer jünger als 20 Jahre. Schw. Meer ao. = 
England .......... 43 mit 621400 Tonnen | Fertige Shladht- Kreuzer. | 
Granfreid) ......... 19 „ 200600 „ England 9 mit 208 550 Tonnen 
Ver. Staaten 14 „ 200 000 A Deutſch lande. 4 „ 90 400 5 
DeutſchlaKKdd 13 „ 186 000 ‘ Japan 1 „ 28000 š 
e ei 14 „ 168800 5 Rußland 
Italien 9 „ 76 700 1 | Oftfee = | 
Rußland | Schw. Meer i 
Schw. Meer 1 » » Groß⸗Linienſchiffe im Bau. 
OeſterreicRagg l.a’ 2 „ 13 700 ‘ | England .......... 14 mit 385 500 Tonnen 
E , , DDeutſchlaand 6 „ 7 is 
Linienſchiffe im Bau. | on OR 5 „152 600 , 
England d — 14 mit 385 500 Tonnen Frankreich 9 218 500 8 
Ver. Staaten 5 „ 152600 — Japaᷣnn 4 „ 122 800 „ 
Deutſchlanʒd 6 » 7 Italien 3 „ 67 900 
Frankreicgauwz—P 2... 9 „ 218 500 5 Oefterrei) 222. 2 „ẽ 40 600 : 
Davam Anke oN 4 „ 122 800 ® | Rußland 
Hallen ua 3 „ 67900 „ | Oftfee (4) 93 600 162 000 
Oeſterreiighhhns 2 „ 40 600 i Schw. Meer (3) 68 400} ` Vg 8 
Rußland , 
Schlacht⸗ Kreuzer im Bau. 
Oſtſee (4) 93 600 7 162 000 
Schw. Meer (3) 68 4000 5 ” England .......... 1 mit 30000 Tonnen 
Deutſchlaee . 7 8 
Panzerkreuzer im Bau. | Japan 3 „ 84 00 0 „ 
Englaadd 1 mit 30 000 Tonnen | Rußland 
Grantreih§ ......... T | Oftfee (4) 130 000 
Ver. Staaten — | Schw. Meer — | => ey, SN í 
Deutihland ....... 3 „ 7 8 = SE 
OOD GN a. es ete Bt ee a 3 „ 84000 x *) Die Danton-RKlaffe und Satſuma-Klaſſe als Groß-Linien⸗ 
Italien. — ſchiffe mitgezählt. 


Januar 1914 fertige Linienſchiffe, jünger als 20 Sabre nach dem Stapellauf). 


6 100 1017 000 t in 57 L. 
ö — ce. een 546 700 t in 31 2. 
nn Deuschland 53 00 ı in 33 L. 

JJ Nenne 

DDP Japan 225600 t in 11 L. 

eee Italien 163600 t in 11 L. 

— doOeſte re ch 157 600 t in 14 L. 

MRußland 110 100 t in 8 L. (I. Teil Oftfees, II. Teil Schw.⸗Meer⸗Flotte). 


Januar 1914 fertige Panzerkreuzer, jünger als 20 Jahre nach dem Stapellauf“). 


a Fand 621 400 . in 43 Schiffen. 
JJ rn 

Ren Ver. Staaten 200600 t in 14 Schiffen. 

E Deutfhland 18 000 t in 13 Schiffen. 


bi Sapon 165500 t in 14 Schiffen. Januar 1914 fertige Oroßlinienſchiffe “. 
„ NS 6 1195001 in 1s Gcifen. 
„ a i Deutichiand 2 00 t in 13 Schiffen. 


Oeſt ich 13 700 t in 2 i A f : : 
S „ Der. Staaten 211600 t in 9 Schiffen. 


— Frankreich 157 400 t in S Schiffen. 


Januar 1914 fertige Schlachtkreuzer y SE Sapan 1 800 t in 4 Schiffen. 
Re England 205550 t in 9 Schiffen. GE Italien 66 000 t in 3 Schiffen. 
— deutſchland 90 100 t in 4 Schiffen. Oeſeerreich 40 600 t in 2 Schiffen. 


Zapan 28 000 t in 1 Schiff. 


») Die Balkenlängen zeigen das Größenverbältnis der Deplacementsſummen der Linienſchiffe, Panzerkreuzer und Großkampfſchiffe (Großlinienſchiffe und Schlacht⸗ 
kreuzer), nicht das Verhältnis der Anzahl der betreffenden Schiffe. 
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Farbengefühl und Farbenverſtanò 
Mit 4 Abbildungen 
Bon Paul Hennig 


* N ie Menſchheit ſcheint gegenwärtig über alle 
S Maßen farbenfreudig zu fein. Man betrachte 
uur unſere Frauenmoden, die Ausſtattung 
. unſerer neuen Wohnungseinrichtungen, die 
wachſende Vorliebe für Blumen, aber man beachte auch 
die Fülle von farbigen Drucken in Büchern, Bilder- 
werken, Wandſchmuck, Plakaten uſw. Oft freilich ſieht liegen die gleichen Zahlen der verſchiedenen Scheiben 
man Erzeugniſſe, die das Mißfallen des Beſchauers am Rande übereinander, fo zeigen fid in ſieben fon- 
erregen und dem Kundigen den Beweis liefern, daß zentriſchen Ringſtreifen 7 mal 10 gleich 70 nach ihrer 
vielfach nur ein unbeſtimmtes Gefühl herrſcht, während Helligkeit abgeſtufte Farbentöne und zwar ſleht man 
das Farben verſtändnis noch recht unzeitgemäß riid- wohlgeordnet im erften, dritten und fünften Ring, 
ſtändig geblieben iſt. Infolge ihrer Beſchäftigung mit von der Mitte ab gerechnet, die Abſtufungen der 
Bekleidungs- und Handarbeiten find unſere Frauen im Grund- oder Primärfarben Rot, Gelb, Blau, im 
allgemeinen bedeutend ſeinfühliger gegenüber den Farben, zweiten, vierten und ſechſten Ringe die Abſtufungen 
ihnen ift das Farbengefühl meiſt ſchon angeboren und der ſekundären Farben und im fiebenten Ringe die 
es bewahrt ſie vor Verſtößen gegen die Geſetze der Miſchungstöne der tertiären Farben, bezw. Schwarz. 
Farbenharmonie. das mit einem ganz hellen Grau beginnt. Aus den 
Dieſe Geſetze kennen zu lernen, könnte heute mehr Zahlen am Rande ergibt ſich ohne weiteres das 
als früher in zahlreichen Berufen von ungeheurem Miſchungsverhältnis bezw. die Zuſammenſetzung. Gben- 
Nutzen ſein. Sie theoretiſch zu ergründen, iſt recht ' , 
mühſam und zeitraubend; ein wirklich praktiſcher, hand⸗ Allab potentiates Lale HH 
licher und nicht teurer Apparat zum Farbenmeſſen und zu 
Farbenvergleichen wurde bisher nicht geboten, obwohl 
zahlreiche Verſuche dazu unternommen wurden. Erſt 


mutter. Auf dieſe Weiſe kann man durch bequemes 
Drehen einer oder mehrerer Scheiben jede beliebige 
Farbenmiſchung ſofort vorführen und Vergleiche an- 
ſtellen zwiſchen farbigen Gegenſtänden, auch Drucken, 
und den Farben des Apparates. 

Befindet fih der Apparat im Normalzuſtande, d. h. 


der neueſten Zeit war es vorbehalten, eine Einrichtung x SU 
zu erſinnen und herzuſtellen, die mit Hilfe von vier N 
handlichen glasklaren runden Scheiben uns geftattet, N Gig. 2 


22 


2 „2... „„. 


2 ~ 
Fd 1 A BG eee 
nuussuuau sau ua eu ASD 


binnen wenigen Minuten mehrere hundert Farben gu- 
ſammenzuſtellen und ihre Beſtandteile zu beziffern bezw. 
zu benennen. Der Apparat heißt Kallabs „Farben⸗— 
analyſator“ und ift in zwei Größen hergeſtellt, von 
denen man den kleineren bequem in der Rocktaſche 
unterbringen kann, während der größere etwa 20 cm 
mißt. Das Weſentliche beſteht aus drei runden durch— 
ſichtigen Scheiben, die um eine gemeinſame Achſe Dreh- 
bar ſind. Der Apparat iſt nämlich baſiert auf die drei 
Grundfarben: Rot, Gelb, Blau, aus denen ſich be— 
kanntlich alle Farben zuſammenſetzen. Es iſt eine rote, 
eine gelbe und eine blaue Scheibe vorgeſehen und jede 
weiſt ihre Farbe in zehn verſchiedenen Helligkeitsgraden 
auf, die fih ftrahlenförmig vom Zentrum der Platte 
aus verteilen. So ergibt ſich ein Strahlenkranz für Rot 
auf der einen, für Gelb auf der zweiten und für Blau 
auf der dritten Scheibe. Dieſe Strahlen bedecken jedoch 
nicht die ganze Fläche, ſondern jede Farbe läßt mehrere 
Ringe ungefärbt, alſo durchſichtig. Dieſe ſchlichten drei 
gefärbten Scheiben ſind die Hauptſache des ganzen 
Apparates. Wenn die Scheiben in entiprechender 4 
Weiſe übereinandergelegt werden, ſieht man überraſcht 
eine reiche Skala verſchiedener Farben und Nuancen 
Die zehn Abſtufungen jeder Grundfarbe ſind an den 
Rändern der betreffenden Scheiben mit Ziffern 1 bis 10 
und zwar mit der helften Abſtufung beginnend, bezeich— 
net. Sämtliche Gradabſtufungen wurden mit der größten 
Genauigkeit gleichmäßig ſteigend hergeſtellt. Die Scheiben 
ſind auf einem eleganten Stativ drehbar, die Blauſcheibe 
als erſte auf dem Kopf einer Schraubenvorrichtung be— 
feſtigt, die andern Scheiben werden auf die erſte gelegt, 
5 rote, dann die gelbe. Schließlich folgt noch 
eine Scheibe für Grau mit 20 ſtatt 10 Sektoren, wo Aus leichteren makomdli rik Ge 
die Gradabſtufungen mit farbloſen Feldern, zu Ver⸗ Bi A nS a Malin ME ee 
™ RAMAN U 
gleichszwecken, abwechſeln. Zum Feſthalten des Syſtems Ser aan da. SN 
dient eine über alle Scheiben aufzuſetzende Schrauben- ý N ö 
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jo klar erſichtlich find auch die Ergänzungs⸗ (Komple⸗ 
mentär-) Farben. Im ſiebenten Ring, den Tertiärfarben, 
. erfieht man neben der Miſchfarbe genau die Beftandteile. 

Das Auge gegen Beeinfluſſung durch Farben zu 
ſchützen, die man nicht beurteilen will, dienen Karton⸗ 
ſchablonen, mit Ausſchnitten, ſogen. „Farbenfenſter“, 
durch deren Oeffnungen man einzelne Farben betrachten 
und vergleichen kann. So gibt ein Genfter die Mög- 
lichkeit, vollſtändige Sektoren, primäre, ſekundäre und 
tertiäre Farben und deren Beſtandteile zu ſehen; ein 
zweites Fenſter zeigt die Ergänzungsfarben, bei Mit⸗ 
benutzung der Grauſcheibe neben der reinen auch die 
mit Grau gebrochenen Komplementärfarben. Ein drittes, 
kombiniertes Farbenfenſter ermöglicht die Iſolierung 
jeder beliebigen einzelnen Farbe. 

Durch jede Verſtellung der Rotſkala erſcheinen nicht 
nur zehn neue Farben in der Biolett-, ſondern auch zehn 
in der Orangeſkala, ebenſo in der äußeren Miſchungszone. 
Verſchiebt man beide Skalen zu gleicher Zeit, ſo erſcheinen 
außer in der Miſchungszone in ſämtlichen drei ſekundären 
Skalen neue Farbentöne. Die größte Mannigfaltigkeit 
in Miſchfarben aber erzielt man in der Weiſe, daß 
man die Skalen in verſchiedenen Abſtänden vom Aus⸗ 
gangspunkte verſchiebt. Durch dieſes ſyſtematiſche Vor⸗ 
gehen können aus den 70 Farben des normalen Standes 
aller Scheiben weitere 300 ſekundäre und 1880 tertiäre, 
demnach im ganzen 2250 Farben vorgeführt werden. 
Gleichzeitig kann man ihre Zuſammenſetzung von den 
Zahlen an den Scheibenrändern ohne weiteres ableſen 
So kann man auf einen Blid ſeſtſtellen, daß z. B. ein 
gewiſſes Braun aus /10 Rot, 10 Gelb und ½0 Gelb be- 
ſteht. In gleicher Weiſe laſſen ſich natürlich auch die 
ſekundären Farben ganz genau bezeichnen; z. B. ein 
Violettrot gleich /o Rot und /10 Blau, desgleichen die 
primären Farben, z. B. /10 Rot. 

Für jede gegebene Farbe bildet diejenige Farbe im 
weiteren Sinne die komplementäre und daher vollkommen 
harmonierende, welche mit ihr ein Grau bis Schwarz 
bildet. Dieſes Schwarzprinzip gilt auch für kompliziertere 
Farbenkombinationen wie Criaden uſw. Die Zuſammen⸗ 
ſtellung harmonierender Farben, die im praktiſchen 
Berufsleben vielſach eine ſo große Rolle ſpielt, iſt auf 
Grund wiſſenſchaſtlicher Berechnung und durch Vorführung 
chemiſcher Analyſe möglich, aber umſtändlich und koſt⸗ 
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ſpielig. Anſer Apparat aber, von einem Chemiler- 
Ingenieur erfunden, geftattet ohne Wmflande die direkte 
Vorführung durch jeden Laien und zwar: 
1. Durch Anlegen des Farbenfenſters Nr. 2 auf 
den mit der Grauffala verſehenen Apparat, wodurch 
die betreffenden Farben, wie erwähnt, für das Auge 
iſoliert werden. Hierbei erſcheinen die drei komple— 
mentären Farbenpaare Rot — Grün, Gelb - Violett 
und Blau — Orange ſowohl im reinen wie mit Grau 
gebrochenen Zuſtande. In kreuzweiſer, durch Pfeil- 
ſtriche auf dem Farbfenſter angedeuteter Stellung be— 
findet ſich jedoch gegenüber einer reinen Jarbe ſtets 
die durch Grau gebrochene Komplementärfarbe. Durch 
jede Verſchiebung des Farbenfenſters wie der Grau- 
ſkala erſcheinen neue Variationen harmoniſcher Farben— 
paare, ſo daß ihre Zahl in die Hunderte geht. Neben 
jeder reinen Farbe erſcheint zugleich auch ihre durch 
Grau abgedunkelte, mit ihr ebenfalls harmonierende 

Schattierung. 

2. durch geeignete Verſchiebung der Farbenſkalen 
und Anlegen des Farbenfenſters können drei Gruppen 
von je fünf vornehm wirkenden tertiären Farben— 
paaren vorgeführt werden, nämlich: Bordeaux-Oliv- 
grün, ferner Olivgelb reſp. Olivbraun-Marineblau 
und Braun-⸗Indigoblau. 

3. durch Verſchiebung der Rot- und der Gelb— 
ſkala zur Borführung von Triaden durch Abwechſelung 
in den Abſtufungen der einzelnen Farbengruppen 
laſſen ſich Hunderte von harmoniſchen Varianten be— 
ſtimmen. Die einzelnen Abſtufungen der Farben— 
gruppen der einen Triade ſind komplementär mit 
jenen der anderen. 

Der Apparat iſt u. a. bei der K. K. Graphiſchen 
Lehr⸗ und Verſuchsanſtalt in Wien durch Direktor Hof- 
rat Eder eingeführt worden. 

Vermöge der Schnelligkeit, mit welcher der „Farben 
analyſator“ über 2000 Farben zu beſtimmen vermag. 
iſt er geeignet, ſogar dem erfahrenen Praktiker und dem 
Gelehrten als nützlicher Behelf zu dienen. Die Mög— 
lichkeit, durch dieſen Apparat eine internationale 
Farbenbeſtimmung herbeizuführen, gab dem Kunſt— 
gelehrten Prof. Dr. Waetzold auf dem 19. Internationalen 
Kunſthiſtoriker-Kongreß Veranlaſſung, ihn für dieſen 
Zweck vorzuſchlagen. 


Fur Ciſenbahn- und Schifahrts - Frage in Namerun 


Mit einer Veberſichtskarte 


Ueber die für die Zukunft Kameruns wichtige Frage der 
Eiſenbahn und Schiffahrt dieſer Kolonie liegen jetzt Referate der 
Herren F. Michell⸗München und des Herrn Geh, Baurats und 
Geh. Kommerzienrats Fr. Lenz⸗Berlin vor. 

Die Kameruner Schiffahrts⸗Erpedition des Herrn F. Mihel» 
München erfolgte mit 300 Trägern und militäriſcher Begleitung 
von Kribi aus. Vom Gouvernement war Reg.-Baumeiſter 
Haſſenſtein beigegeben. Am 3. März erreichte die Expedition 
Olama am Njong, den Ausgangspunkt der waſſerwirtſchaftlichen 
Erkundung, und widmete ſich der Erforſchung der Flüſſe Njong, 
Dume, Kadei und Sangha. 

Aus dem Bericht des Herrn F. Michell ergibt ſich der 
Nachweis einer Schiffbarkeit des Njong von M' Balmajo. dem 
geplanten Endpunkt der Mittellandbahn, bis Ajoshöhe in einer 
Länge von 225 kın das ganze Jahr hindurch mit größeren Hed- 
raddampfern; eine beſchränkte Schiffbarkeit des Dume von Wyaffi 
bis an ſeine Mündung in den Kadei während neun Monate 
des Jahres, aber nur für kleinere Fahrzeuge; die Nichtſchiffbarkeit 
des Kadei. Der Sangha iſt in ſechs vorſchiedene Abſchnitte zu 
teilen, von welchen der erſte von ſeiner Mündung in den Kongo 
bis Weſſo das ganze Jahr hindurch ſchiffbar iſt, der zweite Teil 
von Weſſo his Bajanga bzw. Salo ebenfalls das ganze Jahr, 
aber nur für kleinere Barkaſſen von 60 cm Tiefgang, befahrbar 
ift. Von Galo-Nola ift eine Schiffahrt während ſechs Monate 


des Jahrs möglich, aber auch nur während zwei Monate für 
größere Schiffe, von Nola nach Banja iſt eine Schiffahrt nur 
während 2) Monate des Jahres für kleinere Dampfbarkaſſen 
möglich. Das 7 km lange Schnellenſtück Likaja — Carnot kommt für 
eine Schiffahrt überhaupt nicht in Betracht. Die Strecke Likaja — 
Carnot iſt wieder das ganze Jahr für kleinere Dampfſchaluppen 
befahrbar. Eine Tagereiſe oberhalb Carnot beginnen große 
Schnellen, von wo ab Schiffahrt unmöglich iſt. 

Demnach kommen für einen Eiſenbahn-Schiffahrts-Verkehr 
von dem Hafen Duala nach dem Sangha nur die das ganze 
Jahr hindurch zuverläſſig ſchiffbaren Strecken M' Balmajo — 
Ajoshöhe, 225 km, und des Sangha von ſeiner Mündung in 
den Kongo bis Salo bzw. Bajanga, 500 km, in Betracht. 

Es wird daher, ſoll eine Verbindung des Njong mit dem 
Sangha bzw. Kongo hergeſtellt werden, der Eiſenbahnbau bei 
Ajoshöhe wieder einzuſetzen haben. Die Eiſenbahn-Trace würde 
ſo zu legen ſein, daß ſie in der Gegend unterhalb Nola, bei 
Bajanga, an den dort das ganze Jabr ſchiffbaren Sangha heran— 
tritt. Am rechten Ufer befinden ſich überall hochgelegene Terrains, 
die für den Endpunkt der Eiſenbahn günſtig ſind. 

In großzügiger Weiſe ſchilderte Herr Geh. Baurat und Geh. 
Kommerzienrat Fr. Lenz, Vorſtand der Deutſch-Kolonialen Eiſen— 
bahn = Baus und Betriebs-Geſellſchaft, vor der Techniſchen 
Kommiſſion des Kolonial-Wirtſchaftlichen Komitees, wirtſchaft— 


Die Welt der Technik 


moa é = nl er eine — — — + — — — ('ũT'— — — 


lichen Ausſchuſſes der Deutſchen Kolonialgefell- 
ſchaft, die Möglichkeit einer Erſchließung Kameruns 
durch eine Verbindung von Eiſenbahnen und 
Schiffahrtsſtraßen und erläuterte an Hand neben⸗ 
ſtehender Skizze die nach ſeinem Ermeſſen in Be⸗ 
tracht kommen⸗den Linien: 

Was zunächſt die in Kamerun bereits be- 
ſtehenden Bahnlinien anbelangt, fo ift die Ka- 
merun⸗ Nordbahn bekanntlich eine private Ron- 
zeſſion und ſeit dem 1. April 1911 in Betrieb. 
Das Kapital dieſer Geſellſchaft iſt mit Hilfe einer 
Reichsgarantie beſchafft worden, und zwar hat 
das Reich eine 3 prozentige Garantie für 11 Milli- 
onen Mark Kapital übernommen; M. 5640 000, — 
Vorzugsaktien ſind privaterſeits aufgebracht wor⸗ 
den. In den erſten neun Monaten des Betriebes 
bat die Bahn ihre famtliden Unkoſten gedeckt, 
die von der Behörde ſtatutenmäßig vorgeſchrie⸗ 
benen Rücklagen gemacht und noch / auf das 
Vorzugskapital gezahlt. Das erſte volle Betriebs- 
jahr 1912 erbrachte das Reſultat, daß neben 
der Deckung der laufenden Ainfoften auch noch 
die Dividende auf die Vorzugsaktien in voller 
Höhe mit 3 bezahlt werden konnte; ein ges 
ringer Betrag von etwa M. 2400,— konnte 
noch auf die Reichsgarantie zur Abführung 
kommen. Das laufende Jahr 1913 zeigt eine 
weitere Entwickelung. Es ſteht nach den bis⸗ 
herigen Refultaten, die für die erſten , Jahre 
vorliegen, zu erwarten, daß die Reichsgarantie 
in dieſem Jahre wahrſcheinlich in halber Höhe 
wird gedeckt werden können. Wenn die Bers 
kehrsſteigerung in gleichem Maße weitergeht, 
dürfte vermutlich im nächſten Jahre die Reichs- 
garantie ihre Erledigung finden. Das ift ein 
ſehr erfreuliches Reſultat, zumal die Bahn in 
der erſten Strecke praeter propter 90 km vielfach 
durch Urwald und erft am letzten Ende in bes 
wohntere Gegenden kommt. Ob nun die Bahn 
weiter zu verlängern iſt, was von allen Seiten 
angeftrebt wird, darüber muß man die Gnt- 
ſchließung der Behörde abwarten. Soweit der 
Herr Referent orientiert iſt, ſteht ſowohl der 
Herr Staatsſekretär wie auch der Herr Gouver⸗ 
neur auf dem Standpunkt, daß mit Kückſicht 
auf die in dem Hinterland vorkommenden reichen 
Oelpalmenwälder die Verlängerung unbedingt 
notwendig ſein wird. | 

Die zweite Bahn in Kamerun, die fo» 
genannte Mittellandbahn ſoll nach dem Reichstagsbeſchluß von 
Duala nach dem Njong gehen, und zwar nach M' Balmajo 
ſüdlich von Jaunde. Die Strecke wird nach dem neueſten Projekt 
285 km lang. In Betrieb find jetzt 130 km genommen; wabr- 
ſcheinlich kommt in den nächſten Monaten die erſte Strecke von 
150 km vollſtändig in Betrieb. Wann die übrige Strecke bis 
nach dem Njong fertiggeſtellt ſein wird, darüber kann man ein 
beſtimmtes Urteil heute noch nicht abgeben. 

Wie ſich weiterhin die Bahnprojekte in der Kolonie geſtalten 
werden, wird weſentlich davon abhängen, mit welchem Eindruck 
erſtens der Herr Staatsſekretär zurückgekommen ift, und zweitens 
welches Reſultat die Anterfuhungen ergeben, die im Auftrage 
des Gouvernements in dem ganzen Gebiete bis nach Norden 
hin vorgenommen werden. Dieſe Anterſuchungen wurden aller- 
dings zu einer Zeit angeordnet, als mit den neuen franzöſichen 
Erwerbungen noch nicht gerechnet wurde. Vermutlich werden 
die Projekte durch die Neuerwerbungen eine andere Geſtaltung 
erfahren, wobei vielleicht auch die Schiffahrtsverhältniſſe auf den 
verſchiedenen Flüſſen mitſprechen werden. 

Die Projekte des Reichs⸗Kolonialamts find noch nicht bekannt. 
Herr Geh. Baurat Lenz ſteht auf dem Standpunkt, dah, wenn 
man rationell wirtſchaften will, man auch die Schiffahrtsſtraßen, 
ſoweit ſie für den Verkehr nutzbar ſind, als Zubringer ausnntzen 
muß. 

Was nun die Verlängerung der ſogenannten Mittellandbahn 
anbelangt, ſo fragt ſich, welche Richtung zunächſt aufzunehmen 
ſein wird. Die Idee beſtand und beſteht zum Teil vielleicht auch 
noch, die Linie ſo zu führen, daß man nach Norden in das 
Tſchad⸗Gebiet kommt. Dort iſt bekanntlich, nach den Abmachungen 
mit der franzöſiſchen Regierung, der Etappenweg für die franzö⸗ 
ſiſchen Transporte frei, zu welchem Zwecke notwendig wäre. eine 
Querverbindung durch unſere Kolonie zwiſchen den franzöſiſchen 
Gebieten zu ſchaffen. Man hatte den Gedanken, daß man vielleicht 
eine Bahn vorweg bauen könnte, um die Schwierigkeiten der 
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Transportdurchführung auf Landſtraßen zu beifeitigen. Aber 
die ſpäter eingehenden Berichte haben doch ergeben, das es 
außerordentlich ſchwierig iſt, auf dem nur wenige Zeit ſchiffbaren 
Benue die Materialien heranzuſchaffen. 

Daß man heute noch die Verbindung von der Mittelland- 
bahn nach @arua hin ſuchen ſollte, erſcheint dem Herrn Refe- 
renten wenig ausſichtsvoll, zum mindeſten nicht zweckmäßig. 
Das Gebiet iſt jo gewaltig groß, daß man unmöglich mit einer 
Linie ein Land, das weit größer als Deutſchland iſt, aufſchließen 
kann. 

Die Verlängerung der Nordbahn, die man ſofort in An- 
griff nehmen kann, bis Garua würde ungefähr eine Länge von 
900 km von Duala aus ergeben; dagegen hätte die Verlängerung 
der Mittellandbahn über Jaunde und dann über Dengdeng 
und Qgaundere eine Länge von 1150 km; dieſer Weg würde 
alſo 250 km weiter ſein. 

Weiter hat man die Idee gehabt, von Jaunde aus gleich 
abzuſchwenken, und zwar die Richtung zu wählen, die für die 
Nordbahn in der Hauptſache vorhanden ift, nämlich den Mbam- 
fluß aufwärts. Das würde immer noch eine Länge von 1050 km 
ausmachen gegenüber der direkten Länge von 900 km. Rationel 
wird man alſo an die Erſchließung der weſtlichen Gebiete immer 
nur durch die Verlängerung der Nordbahn denken können und 
wird die Mittellandbahn-⸗Linienführung zum Aufſchluß des 
öſtlichen übrigen großen Gebietes wählen. 

Eiſenbahnlinien in Kamerun kann man nun wegen des 
außerordentlich zerriſſenen Geländes und der Gebirgsſchwierig⸗ 
keiten nicht willkürlich führen. Erfahrungsgemäß wird man 
mit den Linien möglichſt an die Waſſerſcheiden zwiſchen den 
großen Flüſſen gehen müſſen. Deshalb ſind die von Herrn 
Geh. Baurat Lenz angeführten Linien auch nur generelle Ideen 
und haben auf abſolute Richtigkeit im einzelnen keinen Anſpruch. 

Der Logone iſt bis jetzt noch nicht unterſucht; er fol aber 
nach den vorliegenden Berichten bis Kaitia hin ſchiffbar fein. 
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Das würde eine ſchiffbare Länge von etwa 600 kin, mit dem 
öſtlichen Logone von 800 km bedeuten. Es würde nun eine 
außerordentlich leichte Aufſchließung ſein, wenn man den Logone 
vom Tſchadſee aus bis auf eine Länge von etwa 600 km be- 
nutzen könnte, um dann an die Bahn zu kommen, weil ſich hier— 
aus ergeben würde, daß die franzöſiſche Regierung ihrerſeits 
die Bahn unbedingt auf ihr Gebiet verlängern muß, weil ſie 
gar keine Möglichkeit hat, anders in dieſes Gebiet zu kommen. 
Damit würde für den Verkehr von Kamerun gleichzeitig auch 
der Verkehr aus der franzöſiſchen Kolonie erſchloſſen werden. 

Eine andere Linie, die zur Erſchließung Kameruns noch in 
Frage käme, wäre eine Verlängerung der Mittellandbahn über 


den Njong hinaus, um durch das wertvolle öſtliche Gebiet des 
Ebolowa-Bezirkes einen Anſchluß zu erreichen, wo die be— 
völkertſten Gebiete Südkameruns liegen; fie könnte bei Molundu 
den ſchiffbaren Dſcha erreichen und damit das Kongo-Syſtem. 

Ein zweiter Anſchluß nach dem Kongo-Syſtem ergibt ſich 
durch eine Abzweigung von der Logone-Linie bei Bertua über 
Gaſa nach dem Albangi-Bipfel. Ob diefe Linie zweckmäßig ift 
— die in Frage kommenden Gebiete ſind noch viel zu wenig 
erforſcht — kann man heute noch nicht fagen. Von der Logone— 
Linie aus würde es nebenbei nicht ſchwierig ſein, durch eine 
kleine Stichbahn nach Dume-Station das ſchiffbare Stück des 
Dume anzuſchließen. 


Was gibt es Neues in Technik und Tnöuftrie? 
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Eröffnung des großen Schiffahrts-Verkehrs auf der Fulda. — Verlängerung der Fahrzeit auf amerikaniſchen Eiſenbahnen. — Ein neues 
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— Amerikaniſche Alnterjeeboote. — Der Verkehr im Kaiſer-Wilhelm-Kanal. — Der Eisverbrauch der Vereinigten Staaten. — Der 
Benzinverbrauch der Luftſchiffe. 


Eröffnung des großen Schiffahrts⸗Verkehrs 
auf der Fulda. 
Die Regulierung der Fulda iſt ſoweit durchgeführt, daß vor 
einigen Wochen die Eröffnung des großen Schiffahrtsverkehrs auf 
der Fulda erfolgen konnte. Gleichzeitig erfolgte die Einweihung 


Walzenwehr in der Fulda 


eines großen Walzenwehrs, welches aus zwei Toren, die durch 
eiſerne, ſtark verſteifte Walzen geſchloſſen werden, beſteht, und 
einer Doppelſchleuſe. Hierdurch dürften in Zukunft die häufigen 
Aleberflutungen der unteren Neuſtadt in Caſſel beſeitigt werden. 
Anſere Abbildung zeigt das neue moderne Walzenwehr in Caſſel. 


Verlängerung der Fahrzeit auf amerikaniſchen Eiſen⸗ 
bahnen. 


Bisher wurden die amerikaniſchen Eiſenbahnen den Bahnen 
der alten Welt häufig als Muſter von Schnelligkeit hingeſtellt. 
Hier vollzieht ſich nun in Hinblick auf die Erzielung einer er— 
höhten Sicherheit des Betriebes neuerdings ein Wandel und 
eine Anzahl amerikaniſcher Eiſenbahnen hat ihre Fahrzeiten 
vermindert. Zu ihnen ift neuerdings die New Vork Newhaven 
and Hartford-Eiſenbahn hinzugetreten. In ihrem neuen Fahr— 
plan, den ſie Anfang Oktober veröffentlicht hat, ſind von den 
2000 Zügen, die auf ihren Strecken täglich verkehren, etwa zwei 
Drittel mit längeren Fahrzeiten aufgeführt. „Safety Firſt“ 
(„Sicherheit zuerſt“) iſt, wie wir der „Zeitung des V. D. Eiſen— 
bahnverwaltungen“ entnehmen, jetzt die Parole bei den amerikani— 
ſchen Eiſenbahnen, und als „Safety Firft- Timetable“ wird der 
neue Fahrplan bezeichnet. Von der Verlängerung der Fahr— 
zeiten ſind insbeſondere die auf größere Entfernungen durch— 
gehenden Züge betroffen worden. Bei den Schnellzügen zwiſchen 
New Vork und Boſton, wo die Entfernung von 377 km bisher 
von den ſchnellſten Zügen in 5 Stunden zurückgelegt wurde, 


beträgt die Verlängerung der geſamten Fahrzeit 10 Minuten. 
Der ſchnellſte Zug wird in Zukunft 5 Stunden 10 Minuten für 
die Reife New Vork —Boſton brauchen. Zwiſchen New Vork und 
Springfield, wo die Entfernung 219 km beträgt, iſt die Fahrzeit 
einiger Züge um 25 Minuten verlängert worden. Auf den 
Strecken, wo das Blockſyſtem noch nicht einge— 
führt iſt, ſollen die Züge einander mit einem 
Mindeſtabſtand von 10 Minuten folgen; wenn 
die baulichen Anlagen, die Betriebsmittel und 
die Signaleinrichtungen ſoweit verbeſſert ſein 
werden, daß ſie dem vorgeſchrittenen Stande 
neuzeitlicher Technik entſprechen, ſollen wieder 
ſchnellerfahrende Züge eingeführt werden, die 
Rückſicht auf die Sicherheit der Reiſenden zwingt 
aber dazu, bei der Bemeſſung der Fahrzeiten 
eine gewiſſe Vorſicht walten zu laſſen. Wenn 
die bisherigen Fahrzeiten zu Bedenken Anlaß 
gaben, ſo iſt es nur anzuerkennen, daß zu ihrer 
Beſeitigung die Maßregel ergriffen wird, die 
ohne weiteres Abhilfe zu ſchaffen vermag, ehe 
die Verbeſſerungen durchgeführt werden, die die 
Aufrechterhaltung der jetzigen Höchſtgeſchwindig— 
keiten ohne Gefährdung des Betriebes zulaſſen. 
Bis dahin vergeht geraume Weile, und es iſt 
richtig, wenn bis dahin die Fahrgeſchwindigkeit 
auf das Maß zurückgeführt wird, das noch ohne 
Bedenken zugelaſſen werden kann. Daß aber big- 
her Fahrgeſchwindigkeiten üblich waren, die eine 
ſolche Maßnahme nötig machten, wirft doch ein 
recht bedenkliches Licht auf die Art und Weiſe, 
wie der Betrieb bisher gehandhabt worden iſt. 


Ein neues Kohlenoxyd. 


Durch ein vollſtändiges Anhydriſieren von Mellitſäure durch 
ſechsſtündiges Erhitzen der Mellitſäure mit viel Benzoylchlorid 
am Rückflußkühler gelang es H. Meyer und K. Steiner ein 
neues Kohlenoxyd herzuſtellen, das genau 50% Kohlenſtoff und 
50% Sauerftoff enthält. Die neue Verbindung, die die Formel 
Cie Os hat, läßt ſich aus viel ſiedendem Benzoylchlorid um- 
kriſtalliſieren. Die Subſtanz ift in kaltem Waſſer faſt unlöslich; 
beim Erwärmen geht ſie unter Waſſeraufnahme in Mellitſäure 
(C12 He Ow) über. Das Kohlenopyd läßt fic) bei 160“ unver- 
ändert trocknen; es iſt hygroſkopiſch und ſehr beſtändig. Beim 
Erhitzen auf Temperaturen über 320“ färbt es ſich dunkel und 
verſprüht bei weiterem Erhitzen auf dem Spatel unter Grglüben; 
ſchließlich verbrennt es mit ruſſender, dunkelroter Flamme. Im 
Vakuum iſt es ſublimierbar. 


Verleihung von Stipendien der Jubiläums⸗Stiftung. 

Der Verein zur Beförderung des Gewerbfleißes vergibt aus 
der von ihm verwalteten Jubiläums-Stiftung zum 1. April jeden 
Jahres an ſtrebſame junge Techniker. Maſchinenſchloſſer, Groß— 
mechaniker und dergl. von nicht unter 18 und nicht über 26 Jahren 
zur Erleichterung ihrer weiteren Ausbildung auf einer ſtaatlichen 
oder ſtädtiſchen techniſchen Fachſchule bis zu 4 Stipendien im 
Jahresbetrage von je 300 M. 

Bewerbungen ſind bis zum 20. Februar an das Bureau des 
Vereins — Charlottenburg. Berliner Straße 171/72 — zu richten. 
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Das Stipendium wird für die Dauer des planmäßigen 
Anterrichts in der Schule verliehen Es wird entzogen, wenn 
das halbjährlich einzureichende Zeugnis Fortſchritte nicht erkennen 
läßt. Fragebogen können vom Bureau des Vereins bezogen 
werden, das auch auf Wunſch Mitglieder des Vereins nennt, 
von denen die Bewerber die erforderliche UAnterſtützung ihrer 
Geſuche erbitten können. 


Statiſtiſche Ueberſicht der Studierenden, Hörer und Gaſt⸗ 


teilnehmer der Königlichen Techniſchen Hochſchule zu 
Berlin für das Winterhalbjahr 1918-14: 
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Die aufgeführten kleinen Zablen bezeichnen die in der vorftebenden größeren 
Zahl enthaltenen Anzahl Damen. 


Die Wärmeableitung der Fußböden. 

Zur Prüfung von Fußbodenſtoffen auf Wärmeableitung hat, 
wie die Düſſeldorfer „Bauwoche“ berichtet, H. Mollier beachtens⸗ 
werte Verſuche mit einer Vorrichtung ausgeführt, die aus 
einem dickwandigen Holzkaſten von 12 Zentimeter Seitenlänge mit 
dünnem Meſſingboden beſteht, auf dem ein Spiralthermometer 
ſteht. Darüber befindet ſich ein elektriſcher Heizkörper. Der ſonſt 
noch freie Raum des Kaſtens iſt zur Wärmeiſolierung mit Baum⸗ 
wolle ausgefüllt. 

Die Heizenergie wurde ſo gewählt, daß die Temperatur des 
Kaſtenbodens bei Berührung mit Luft gleich der Körpertempe- 
ratur war. Dieſe, durch eine Batterie ſtets gleichmäßig geheizte 
Vorrichtung, wurde auf die verſchiedenen Fußbodenſtoffe geſtellt 
und die Temperatur im Kaſten bis zur völligen Beſtändigkeit 
in jedem Falle beobachtet. 

Die Bodenproben beſtanden aus: 

1. Linoleum, 
2. Korklinoleum, 

3. Korkment, 

4. Kokosläufer, 

5. Smyrnateppich, 

6. Parkettboden (ohne Belag). 

Der AUnterſchied der Anfangs- und Endtemperatur ift für 
den betreffenden Boden die zu beſtimmende Verſuchsgröße, je 
größer ſie iſt, deſto ſchlechter leitet der Boden die Körperwärme 
ab, deſto wärmer erſcheint er alfo. Als Einheit für dte Wärme- 
ableitung wurde Bementeftrid angenommen. Setzt man die Ab- 
leitung des Zementeſtrichs = 1, fo find die Ergebniſſe für die 
genannten Stoffe folgende: 


Gementeftrid . N = 1,00 
j mit Qinoleum = 1,05 

` „ Kork⸗Linoleum = 1,13 

ji „ Korkment = 1;27 

5 „ Kokosläufer 1555 

” ” ae ae — 1,48 
Parkettboden ; = 1,51 
% mit Linoleum = 151 

a „ Kork⸗Linoleum. —= 1,62 

5 „ Korkment — 1,66 

‘5 „ Kokosläufer = 1,76 
Smyrnateppich — 1,80 


Aus den Ergebniſſen konnte geſchloſſen werden, daß ein 
einfacher Linoleumbelag einen Holzboden gar nicht, einen 
Steinboden nur unbedeutend wärmer macht; etwas beſſer wirken 
Kork⸗Linoleum und Korkment. Sehr gut wirken Kokosläufer und 
Smyrnateppich. Am beſten wirkt Holzboden mit den betreffenden 
Belagſtoffen, von letzterem am beſten wieder Kokosläufer und 
Smyrnateppich. 


Ein pflanzenphyſiologiſches Experiment. 

Die Pflanzen bilden bekanntlich im Lichte vermittels des 
Blattgrüns aus der Kohlenſäure der Luft und dem Waſſer ihres 
Saftes Stärke. Dieſen Bildungsprozeß kann man, wie das 
„Photographiſche Wochenblatt“ nach Photo Revue mitteilt, 
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photographiſch firieren, indem ein an der lebenden Pflanze be- 
findlides Blatt einer Bohne möglichſt groß photographiert wird. 
Dann ſchlägt man das Blatt lichtſicher in ein Staniolblatt ein, 
woraus man einige Figuren wie Quadrat, ein Dreieck oder ein 
Kreuz ausgeſchnitten hat und läßt das Blatt weiter vegetieren, 
bis ein ſchöner, ſonniger Tag eintritt. Gegen abend ſchneidet 
man das Blatt ab und befreit es von ſeiner Staniolhülle. Man 
taucht es dann in kochendes Waſſer und dann in Alkohol, um 
die grüne Farbe zu entfernen. Dann taucht man das Blatt 
in Jodwaſſer, das man erhält, wenn man einige Tropfen Jod- 
tinktur in Waſſer gießt. Hierin färben ſich nun die durch die 
Ausſchnitte in Staniol belichteten und mit Stärke angereicherten 
Teile des Blattes dunkelblau durch Bildung von Jodſtärke. So 
wird das Blatt abermals photographiert, um den Effekt dauernd 
feſtzuhalten. 


Internationale Einheitsgüterwagen. 

Der neue Einheitsgüterwagen („Tranſit⸗Wagen“) für alle 
Eiſenbahnen Europas, einſchließlich Rußland, ift, wie Regierungs- 
baumeiſter F. Woas in der „Frankfurter Ztg.“ berichtet, nach 
langjährigen Verhandlungen der „Internationalen Konferenz 
für die techniſche Einheit im Eiſenbahnweſen“ zu Stande ge» 
kommen. Für das breitere ruſſiſche Gleis iſt allerdings eine 
Verſtellbarkeit der Wagenachſen vorausgeſetzt. 

Die durch das Zeichen J rechts auf den Langſeiten als 
„Tranfit⸗Wagen“ kenntlich gemachten Güterwagen ſollen von nun 
an ohne beſondere Prüfung ihrer Querſchnittsmaße auf alle dem 
internationalen Verkehr dienende Linien (nur wenige Strecken 
find davon ausgenommen) übergehen. Die internationale Kon- 
ferenz hat den beteiligten Regierungen gegenüber den Wunſch 
ausgeſprochen, dieſe Beſtimmungen möglichſt bald, etwa bis zum 
1. Januar 1914, in Kraft zu ſetzen — einen Wunſch, dem wir 
uns im Intereſſe von Handel und Gewerbe nur anſchließen 
können. 


Die Sicherheitseinrichtungen moderner Seeſchiffe. 


Die erſte Aufgabe des Schiffbauers erblickt Geheimrat Prof. 
Slamm- Berlin darin, das Schiff unſinkbar zu machen. Das 
ficherſte Hilfsmittel hierfür ift die Einteilung des Schiffsraumes 
in waſſerdichte Einzelabteilungen, die ſogenannten Schotten. 
Seit den ſiebziger Jahren des vorigen Jahrhunderts hat 
England beſtimmte Vorſchriften über deren Einführung erlaſſen, 
in Deutſchland iſt man erſt verhältnismäßig ſpät (1895) — 
der Untergang der „Elbe“ führte dazu zu ähnlichen 
Beſtimmungen gekommen. Leider hat man die Stabilitats- 
mit der Bootsfrage verquickt. Man hat die Beſtimmungen 
getroffen, daß Schiffe mit Schotteneinrichtungen nur die 
Hälfte der ſonſt vorgeſchriebenen Rettungsboote zu führen 
brauchen. Beim Alntergang der „Titanic“ hat fih das bitter 
gerächt; in England hat man daher ſeit Frühjahr 1913 den 
Reedern zur Pflicht gemacht, ſo viele Boote mitzuführen, daß 
alle an Bord beſindlichen Perſonen darin Unterkunft finden 
können. Unſere Reeder haben bei den großen (namentlich über 
100 Meter langen) Schiffen längſt die ſchematiſche Berechnung 
über Leckſtabilität aufgegeben; hier finden ganz individuelle Anter⸗ 
ſuchungen und Berechnungen ftatt, und man geht in der Bor- 
forge für die Sicherheit weit über die Vorſchrift der Geeberufs- 
genoſſenſchaft hinaus. 


Luftfahrten zu Heilzwecken. 

In dem ſoeben erſchienenen „Hamburger Luftführer“ ſchildert 
der Stuttgarter Profeſſor Dr. Karl Endriß das Befinden der 
Paſſagiere auf einer Luftfahrt. Er beruft ſich zunächſt auf den 
ſchwäbiſchen Naturforſcher Jaeger und auf deſſen Lehre von der 
Macht der Stoffverdünnung, zitiert darauf den Pariſer Phyſiologen 
Charles Richet und fährt fort: „Dürfen wir uns wundern, wenn 
unfer Nervenſyſtem in der friſchen, freien Luft der Höhe ein 
anderes, ein gefünderes ift als am Erdboden in defen Staub- 
und Dunſtbereich!? Droben in den Lüften nimmt die lebendige 
Kraft unſerer Atmungsſpeiſe zu, und damit hebt ſich auch unſer 
Allgemeinbeſinden. And da bin ich davon überzeugt, daß die 
Luftfahrten noch ausgiebig zu Heilzwecken dienen werden. Sie 
ſtärken, ſofern das Herz geſund iſt, den ganzen Körper, ſo daß 
dieſer förmlich dazu getrieben wird, auch Kraftleiſtungen da oben 
auszuführen, zu turnen und ſich zu tummeln und die Muskeln 
zu üben. Den beſten Beweis für die geſundheitliche Wirkung 
der Luftfahrt geben uns die Mannſchaften und Ofſiziere unſerer 
deutſchen Luftſchiffe. Welche Nervenkraft, welche feſte, blühende 
Geſundheit tritt uns da entgegen! And mit der allgemeinen 
Kräftigung der Nerven gewinnen wir gleichzeitig eine friſche 
Aufnahmefähigkeit der Sinne und Kraft und Stetigkeit des 
Geiſtes.“ Dieſe Kräftigung der Nerven jollte ſich keiner entgehen 
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laffen und daher die bekannten Gutſcheine wählen, die die 
Hamburg-Amerika-Linie für ein- und zweiſtündige Fahrten zu 
100 und 200 Mark herausgibt. Im Abonnement werden die Luft— 
billette, wer weiß, vielleicht ſogar noch billiger ſein! 


Die neueſten Fernphotographien Prof. Dr. Korns. 


Durch das freundliche Entgegenkommen des Herrn Prof. 
Dr. A. Korn, des erfolgreichſten Bahnbrechers auf dem Gebiete 
der teleautographiſchen Vebermittlung von Photographien, find 
wir in der Lage, ein vor kurzem mittels der Kornſchen telegraphiſchen 
Methode übertragenes Bild unſern Leſern vorzuführen. Dasſelbe, 
den Flieger Brindejonc darſte end, wurde innerhalb 15 Minuten 
über eine lünſtliche, 2000 Kilometer lange Leitung befördert. 
Am eine Photographie nach dem teleautographiſchen Verfahren 
Profeſſor Dr. Korns übertragen zu können, müſſen deren kontinuier— 
liche Tönungen nach dem bekannten Raſterverfahren in feine 
Striche aufgelöſt werden, was ohne erheblichen Aufwand an Zeit 
möglich iſt. Das in dieſer Weiſe aufgelöſte Bild wird mit den 
elektriſchen Strom nicht leitender Materie auf eine Metallfolie 
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Der Flieger Brindejonc. 


Nach dem teleautographiſchen Verfahren Prof. Dr. Korns, binnen 15 Mi- 


nuten auf 2000 Kilometer übertragene Photographie 


aufgebracht und dieſe dann um einen durch einen Elektromotor 
in gleichmäßige Drehung verſetzten Zylinder, den Gebezylinder, 
gelegt. Nunmehr wird ein Taſtſtift, der bei jeder Umdrehung 
des Zylinders in deſſen Längsrichtung um einen gewiſſen Betrag 
verſchoben wird, mit der Metallfolie in Berührung gebracht. 
An dem Orte, wohin die Photographie übertragen werden ſoll, 
befindet ſich ebenfalls ein Zylinder, der Empfangszylinder, der ſich 
ſynchron mit dem Gebezylinder dreht, alfo in der Zeiteinheit 
dieſelbe Zahl von Umdrehungen macht, wie jener, und ſich zu— 
gleich ebenfalls um einen gewiſſen Betrag in ſeiner Längsrichtung 
verſchiebt. Auf dieſem Zylinder iſt ein Film angebracht. Der 
über dem Gebezylinder ſich hinbewegende Taſtſtift ſchickt nun 
Stromſtöße zu dem Empfangszylinder, durch welche mit Hilfe 
eines ſinnreichen Apparates auf dem Empfangsſilm Lichtwirkungen 
übertragen werden, durch die hier das zu übertragende Bild 
hervorgerufen wird. Herr Profeſſor Dr. Korn iſt jetzt damit 
beſchäſtigt, ſein Verfahren noch zu vervollkommnen. Wir werden 
in einem unſerer nächſten Berichte hierauf des näheren zurück— 
lommen. 


Vom Schlachtfelde der Arbeit. 

Wie fih ein folgenſchwerer Unglücksfall durch das zufällige 
Ineinandergreifen mehrerer unheilvoller Amftände binnen kürzeſter 
Friſt vollziehen kann, lehrt folgender von „Stahl und Eiſen“ be— 
richteter Vorgang. Von drei Hochöfen hatte der mittlere Ofen 
Nr. 2 in regelmäßigem Betriebe gegen Mittag abgeſtochen. Als 
das Stichloch geſchloſſen war, rief der erſte Schmelzer: „Fertig“, 


worauf nach der Maſchine das Signal zum Anblaſen gegeben 
und gleichzeitig vom Apparatewärter der Heißwindſchieber des 
Apparates, der auf Wind ſtand, geöffnet wurde. Da jedoch das 
vorgeſchriebene Rückſignal von der Maſchine nicht gegeben wurde 
und auch kein Wind kam, ging der Obermeiſter der Hochöfen 
zum Gebläſehaus, welches in unmittelbarer Nähe der Hochöfen 
liegt, um zu ſehen, aus welchem Grunde nicht geblaſen wurde. 
In demſelben Augenblick kam ein Maſchiniſt aus dem 
Gebläſehaus geeilt und ſagte, ſie wären damit be— 
ſchäftigt, Windklappen in den Gebläſezylinder einzu— 
ſetzen und ſeien gleich mit der Arbeit fertig. Hierauf 
ſchloß der Apparatewärter ſogleich den Heißwind— 
ſchieber. Der Meiſter ging nochmals in das Gebläſehaus zu— 
rück und merkte dabei einen Gasgeruch. Er gab darauf aus ſich 
heraus dem Apparatewärter die Anweiſung, das Kaminventil 
zu öffnen, damit die unzweifelhaft in der Windleitung beſind— 
lichen Gaſe vermittels des Cowperkamins abgezogen würden. 
Dann ging er wieder in das Gebläſehaus. Der Apparate— 
wärter kam jedoch nicht mehr dazu, den Befehl aus— 
zuführen, da inzwiſchen eine Erploſion erfolgte. 
Der aufſichtführende Maſchinen-Ingenieur war etwa 
30 Sek. nach der Exploſion am Platze des Unfalls. Die 
Maſchine des Ofens 2 ſtand ſtill und das Oel an der 
Maſchine brannte an verſchiedenen Stellen, wobei um 
die Maſchine herum ſich ein dichter Qualm ausgebreitet 
hatte. Die drei Maſchiniſten, welche ſich wegen des Ein— 
ſetzens der Gebläſeklappen dicht an der Maſchine befunden 
hatten, waren durch die Stichflamme der Exploſion äußerlich 
und wahrſcheinlich auch innerlich fo ſtark verletzt, daß fie 
den Verletzungen erlagen. Nachdem die Flammen gelöſcht 
waren, fand man einen der vier Verſchlußdeckel des Ge— 
bläſezylinders von der Maſchine, der geöffnet war, um 
an die Gebläſeventile zu kommen, noch am Kran hängen, 
während die drei übrigen Deckel infolge Bruchs ſämt— 
licher Befeſtigungsſchrauben fortgeſchleudert waren. Das 
Gehäuſe der Abſchlußklappe über dem Zylinder war zer— 
trümmert und die eigentliche Klappe durchgedrückt, wo— 
raus man ſchließen müßte, daß fie vor dem Anfall wohl 
geſchloſſen war. Das ſchmiedeeiſerne Windrohrüber dieſer 
Klappe war an mehreren Stellen aufgeriſſen. Zu be- 
merken iſt, daß jeder Hochofen auf dem Werk durch eine 
Gebläſemaſchine für ſich allein bedient wird, die Wind— 
leitungen an den Maſchinen aber ſo angeordnet ſind, 
daß durch zwiſchengeſchaltete Windſchieber die Oefen 
auch bei Reparatur der zum Ofen gehörigen Maſchine 
von den anderen vorhandenen Gebläſemaſchinen bedient 
werden können. Bei dem geſchilderten Unfall aber war 
die Windverbindung von Maſchine 2 in ganz regel— 
rechter Weiſe auf Ofen 2 geſtellt. Die dieſe Maſchine 
gegen die Windleitungen der anderen Oefen abſperren— 
den Schieber waren durch den einſeitig wirkenden &r- 
ploſionsdruck mehr oder weniger zertrümmert. Sämt— 
liche Fenſter der Gebläſehalle ſelbſt waren herausge— 
flogen ſowie die Türen beſchädigt. Der Sachſchaden 
ſtellte ſich als nicht ſo bedeutend heraus, wie man bei 
der Stärke der Erploſion hätte annehmen können, da 
die Gebläſemaſchinen ſelbſt unverſehrt blieben. Die Reparatur— 
arbeiten an den Leitungen und Abſperrungen konnten teilweiſe 
unter Benutzung von vorhandenen Erſatzſtücken ſo beſchleunigt 
werden, daß am folgenden Tage bereits wieder alle drei Oefen 
— Ofen 1 hatte überhaupt nicht ſtillgeſtanden — in Betrieb waren. 
Die Alrjache der Exploſion ift jedenfalls in dem zu früh- 
zeitigen Oeffnen des Heißwindſchiebers nach dem Stillſtand des 
Ofens während des Abſtiches zu ſuchen. Unbegreiflicherweiſe 
hatten die Maſchiniſten eine Auswechſelung der Gebläſeventile 
an Maſchine 2 vorgenommen, ohne dem Maſchinen- oder 
Hochofenmeiſter Nachricht zu geben, in der Vorausſetzung, 
in kürzerer Zeit damit fertig zu werden, als es das Schließen 
des Stichloches erforderte. Dadurch veranlaßten ſie, ohne Abſicht 
zwar, aber zu ihrem Schaden, ein längeres Offenbleiben des 
Heißwindſchiebers und ermöglichten den Eintritt von Gaſen durch 
die Cowper in die Kaltwindleitung bis zum Gebläſezylinder. 
Das entſtehende erplofible Gasgemiſch kam wahrſcheinlich, von 
den im Cowper entſtehenden Verbrennungsgaſen entzündet, am 
Ende der Leitung in dem Windleitungsſtück über der Gebläſe— 
maſchine zur Exploſion, da hier die ſtärkſte Zerſtörung vorhanden 
war. Die Erplofion ſchlug die Abſchlußklappe über dem Zylinder 
durch, und die aus dem Zylinder durch die Oeffnungen der 
Gebläſeventile austretenden Stichflammen verletzten die unmittel— 
bar davor arbeitenden Leute tödlich. Menſchlichem Ermeſſen nach 
hätte die Exploſion vermieden werden können, wenn die Maſchi— 
niſten ihre Abſichtg Reparaturarbeiten an Ger Maſchine vorgue 
nehmen, den Meiſtern, wie üblich, vorher gemeldet hätten. 
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Amerikaniſche WWnterfeeboote. 210 Atm. ausgerüftet; es ift zu Verſuchen und Vorführungen 
„Schiffbau“ bringts nach „Scientific American“ die neben» gebaut. Von den üblichen Syſtemen unterſcheidet es fih Haupt- 
ſtehende Abbildung eines, kürzlich, fertiggeſtellten ozeantüchtigen ſächlich in drei Punkten. Erſtens werden die Dieſelmotoren zum 

Antrieb im ausgetauchten wie im untergetauchten Zuſtande 

3 gebraucht. Zweitens find die Propeller vorn angeordnet, woe 

durch eine beſſere Steuerfähigkeit erreicht wird. Drittens 

find im Bor- und Hinterſchiff je ein Tank angeordnet, die 

normal mit Waſſer gefüllt find und einen großen Reſerve⸗ 

auftrieb darſtellen. Das Boot ſoll über und unter Waſſer 

etwa 19 Knoten machen und genügend Preßluft beſitzen, 

um unter Waſſer etwa vier Stunden mit voller Kraft zu 
fahren. 


Der Verkehr im Kaiſer⸗Wilhelm⸗Kanal. 


Der Kaifer- Wilhelm -Kanal ift im Jahre 1912 von 
57 366 abga bepflichtigen Schiffen mit einem Geſamt⸗Netto⸗ 
raumgehalte von 9 924 237 Regiſtertonnen benutzt worden; 
es iſt eine Steigerung von 4549 Schiffen oder 8,61 v. H. und 
von 1 445 976 Regiftertonnen oder 17,06 v. H. gegenüber dem 
Vorjahre zu verzeichnen. Von den Schiffen waren 26238 
Dampfſchiffe mit 7607420 Regiſtertonnen, 19 131 Segelſchiffe 
mit 787 278 und 11997 Leichter und Schuten mit 1529539 
Regiftertonnen. Die Zunahme hat betragen bei den Dampf⸗ 
ſchiffen 2460 Schiffe (10,35 v. H.) und 1287 733 Regifter- 
tonnen (20,38 v. H.), bei den Segelſchiffen 967 Schiffe 
(5,32 v. H.) und 41 568 Regiftertonnen (5,57 v. H.) und bei 
den Leichtern und Schuten 1122 Schiffe (10,32 v. H.). 
Neben der deutſchen Kriegsmarine, die den Kanal mit 
. 1400 Fahrzeugen befahren hat (darunter 9 Linienſchiffe, 
Abb. 1. Ozeantüchtiges Anterſeeboot 4 große und 86 kleine Kreuzer, 983 Torpedoboote und 
97 Spezialſchiffe), haben ſechs engliſche, zwei griechiſche, ein 
Anterſeebootes (Abb. 1) von 45,1 Meter Länge, das ausgetaucht ruſſiſches und ein däniſches Kriegsſchiff den Kanal benutzt. Von 
14,5 Knoten, untergetaucht 10,5 Knoten gelaufen hat. Sein Aktions- den Handelſchiffen haben 83,92 v. H. die deutſche, 4,59 v. H. die 
radius ausgetaucht mit 11 Knoten beträgt 2500 Seemeilen. niederländiſche, 3,59 v. H. die ſchwediſche, 3,4 v. H. die däniſche 
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Abb. 2. Gage-Anterfeeboot 


Auf Seattle Conſtruktion and Drydocks Go. ift der Kiel | 2,06 v. H. die norwegiſche, 1 19 v. H. die ruſſiſche, 0,9 v. H. die bri- 
gelegt worden für ein Begleitſchiff für Anterſeeboote, das den | tiſche, 0,14 v. H. die belgiſche und 0,07 v. H. die franzöſiſche Flagge 
Namen „Buſhnell“ erhalten hat, der das erſte Unterſeeboot geführt; der Reſt von 0,14 verteilt ſich auf andere Flaggen. 
erfunden hat. Das Deplacement beträgt 3500 
Tonnen, Länge 107 Meter, Breite 14 Meter, 
Tiefgang 4,57 Meter. Es wird mit viermal 
12,7-Gentimeters und zweimal 47⸗Millimeter- 
Geſchützen und Torpedorohren armiert ſein. 
Die Maſchinenanlage beſteht aus zwei Tur- 
binen. Das Schiff wird mit Dynamomaſchinen 
und Luftkompreſſoren von großer Leiftungs- 
fähigkeit ausgerüſtet fein, um fein Qlnterfee- 
boot unterſtützen zu können. Sein Vorſchiff 
bildet eine Art Kran, fo daß es ein hava— 
riertes Qnterfeeboot übernehmen kann und es 
ift imſtande, fünf bis ſechs Anterfeeboote zu 
ſchleppen. Es ſind bequeme und ausreichende 
Räumlichkeiten vorgeſehen, um auch der Be: 
ſatzung dieſer Boote Unterkunft bieten zu 
können. 

Abbildungen 2 und 3 ftellen ein Unter» 
feeboot dar, das von der S. A. Submarine 
Boat Company, Lang Beach, Cal., durch 
M. Gage, den Generaldirektor der Gefell- 
ſchaft, gebaut iſt. Die Länge beträgt 23 Meter, 
Breite 2,2 Meter bei einem Tiefgang von 
2,9 Meter, von Unterkante Kiel bis Oberkante 
Aufbau. Die Maſchine beſteht aus zweimal 
90 PS. Dieſelmotoren, die 900 Touren in der 
Minute bei voller Kraft leiſten. Das Boot 
iſt mit einem Luftkompreſſor und Flaſchen 
mit 1920 Kubikmeter und einem Druck von Abb. 3. Maſchinenraum des Gage-Alnterjeebontes 


Die Einnahmen haben fih 1912 auf 4 702 355 Mark (1911: 
4010845 Mark), die Ausgaben auf 3474320 Mark (1911: 
3 203 482 Mark) belaufen. Der eee beträgt ſomit 
1 228 035 Mark. 


Der GSisverbrauch der Vereinigten Staaten. 


Einen Einblick in den gewaltigen Eisverbrauch der Ver— 
einigten Staaten gewährt eine neue Statiſtik, der „Die Kälte— 
Induſtrie“ entnimmt, daß in einer Reihe von amerikaniſchen 
Großſtädten der jährliche Eiskonſum auf den Kopf der Bevölke— 
rung berechnet, über 1000 Kilo hinausgeht. Der Geſamtverbrauch 
des Landes erreicht 450 Millionen Kilogramm. Trotz des ges 
waltigen Aufſchwungs der Kunſteisinduſtrie werden noch immer 
2250 Millionen Kilogramm, alfo mehr als die Hälfte des Ber- 
brauches, durch Natureis beſtritten. Da im Großhandel für das 
Kilogramm Eis durchſchnittlich 1 Pfennig bezahlt wird, erreichen 
die Ausgaben für Eis im Haushaltungsbuch des Volkes die 
ſtattliche Geſamtſumme von jährlich 50 Millionen Fr. Das 
in den großen Eiswerken und Fabriken feſtgelegte Kapital wird 
auf über 750 Millionen Fr. geſchätzt. Dabei bewegt ſich der 
Verbrauch in einer außerordentlich ſchnell aufſteigenden Linie; 
in der Tat hat ſich die Eisproduktion allein in den ſieben Jahren 
von 1904—1911 nahezu verdoppelt. Die Stadt New Vork mit 
ihren 4,3 Millionen Einwohnern hat von Juni 1911 bis zum 
Juni 1912 4500 Tonnen Eis verbraucht. In ähnlich rieſenhaften 
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Ziffern bewegt ſich der Verbrauch von Gefrorenem, der 1906 noch 
rund 200 000 Liter betrug und 1912 bereits 45 Millionen Liter 
im Werte von 430 Millionen Fr. erreichte. Allein im Monat 
Juni 1912 verbrauchte New Pork im Durchſchnitt täglich 150 000 
Liter Gefrorenes, wogegen — um einen Vergleich mit einer 
europäiſchen Großſtadt zu ziehen — Paris in der gleichen Zeit 
nur 9000 Liter täglich verbrauchte. 


Der Benzinverbrauch der Luftſchiffe. 

Wir klagen über die hohen Preiſe der Luftreiſebillets, aber 
an die Betriebskoſten der Paſſagierluftſchiffahrt wird dabei nicht 
gedacht. Allein der Benzinverbrauch der Delag beläuft ſich 
während eines Fahrtenjahres (Januar bis Ende November) auf 
eine ganz anſehnliche Summe. Ende November ſtellten die 
drei Luftkreuzer Viktoria Luiſe, Hanſa und Sachſen ihre Paſſagier— 
fahrten für den Winter ein. Sie werden dann im Jahre 1913 
insgeſamt rund 650 Fahrten gemacht haben. Bei einer Fahrtdauer 
von etwa zwei Stunden find die Schiffe dann 1300 Stunden unter» 
wegs geweſen. Pro Fahrtſtunde wurden 120 Kilogramm Benzin, 
im ganzen alſo 156 000 Kilogramm Benzin verbraucht, was bei 
einem Benzinpreis von 60 Pfennig pro Kilogramm die ſtattliche 
Summe von 93 600 Mark bedeutet. Räumlich gemeſſen kommt 
das von den drei Zeppelinluftſchiffen in den letzten elf Monaten 
für Paſſagierfahrten verbrauchte Benzin etwa zwölf Eiſenbahn— 
waggonladungen gleich. 


Boſchãfligung und Spiel 


Die Katze, die zum Tiger wird. 
Von Dr. A. Neuburger. 


Wir beſitzen ein gar merkwürdiges Tier: Eine weiße Katze, 
die ſich auf unſern Wunſch ſofort in einen gefleckten und ge— 
ſtreiften Tiger verwandelt. Das erſcheint kaum glaublich, und 
es wird uns wohl auch niemand glauben, wenn wir es erzählen. 
Darum bleibt uns alſo nichts anderes übrig, als unſere Be— 
hauptung durch Tatſachen zu beweiſen. Wir bringen alſo 
unſere Katze daher. Natürlich iſt es keine lebendige Katze, 
ſondern ein kleines Kätzchen aus Holz. Ton oder ſonſtigem 
Material, wie man ein ſolches eben in Spielwarenläden zu 
kaufen bekommt. Wollen wir die Sache noch einfacher machen, 
fo ſchneiden wir uns aus weißem Kartenpapier die Amriffe 
einer Katze aus und bemalen das Ganze entſprechend. Das 
Kätzchen, es möge nun beſtehen, woraus es wolle, präparieren 
wir dann in folgender Weiſe: Zunächſt ſtreichen wir es weiß 
an, wobei wir als Farbe das in jedem Farbwarengeſchäft billig 
zu erhaltende „Mineralweiß“ oder „Barytweiß“ verwenden, das 
auch unter dem Namen „Blanc fir“ in den Handel kommt. Iſt 
unfer Kätzchen ſchon ſowieſo weiß oder aus Kartenpapier her⸗ 
geſtellt, fo können wir uns dieſen erſten Anſtrich ſparen. Nad- 
dem er trocken geworden iſt, kommt der zweite Anſtrich, der 
wiederum mit weißer Farbe vorgenommen wird, wobei wir 
aber jetzt „Kremſerweiß“ verwenden, das man in jedem Mal- 
kaſten findet, aber auch überall als Tubenfarbe zu kaufen be— 
kommt. Mit Kremſerweiß werden jedoch nur einzelne Tupfen 
und Striche aufgemalt, die ungefähr dem Muſter entſprechen 
müſſen, wie es das Fell des Tigers aufweiſt. Damit ſind alle 
unſere Vorbereitungen getroffen, und niemand wird es der Katze 
anſehen, daß ſie in der geſchilderten Weiſe präpariert worden iſt, da 
die beiden Weiß abſolut nicht voneinander zu unterſcheiden ſind. 

Nun handelt es ſich alſo darum, die Katze in einen Tiger 
zu verwandeln. Zu dieſem Zwecke ſetzen wir ſie auf einen Teller 
und bedecken ſie entweder mit einem durchſichtigen Glasſturz 
oder ſonſt mit irgendeinem beliebigen, undurchſichtigen Gefäß. 
Im erſteren Fall geht die Verwandlung vor den Augen der 
Zuſchauer vor fih, was entſchieden bedeutend wirkungsvoller iſt. 
In letzterem zeigt ſich ihr Ergebnis erſt nach Abnahme des 
über die Katze geſtülpten Gefäßes. Sitzt die Katze unter dem 
Glasſturz, fo ſieht man, daß auf ihrem Felle allmählich gelbe 
Streifen und Tupfen erſcheinen, die immer dunkler und dann 
braun werden; zuletzt iſt fie richtig geſtreift. Sie iſt vor unſern 
Augen zum Tiger geworden. 

Die Art und Weiſe, wie wir dieſes fertig brachten, iſt eine 
ſehr einfache. Wir haben auf den Teller, auf den wir das 
Tierchen ſetzten, einige Tropfen Schwefelwaſſerſtoff oder gelbes 
Schwefelammonium gebracht, die man beide in jeder Apotheke 
zu kaufen bekommt. Die Dämpfe haben ſich unter der Glas— 
glocke verbreitet; während ſie auf das Barytweiß nicht einzu— 
wirken vermochten, haben ſie das Bleiweiß raſch verändert. 
Dieſes ift mit ihnen eine chemiſche Umſetzung eingegangen, und 
es hat ſich Schwefelblei gebildet, das die dunkle Färbung be— 
wirkt. Wenn wir dieſes Kunſtſtück noch wirkungsvoller geſtalten 
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wollen, ſo können wir auf der Katze ſogar zwei Farben ent— 
ftehen lafen, wodurch fie noch tigerähnlicher wird. Wir ſtreichen 
fie zuerſt mit einer Löſung von Antimondlorid in Waſſer an 
und pinſeln, ſobald dieſer Anſtrich trocken geworden iſt, wieder 
unſere Streifen von Kremſerweiß darauf. Dann erfolgt wieder 
in der eben beſchriebenen Weiſe die Verwandlung unter der 
Glasglocke. Die Dämpfe des Schwefelwaſſerſtoffes oder Schwefel— 
ammoniums wandeln das Antimonchlorid in gelbes Schwefel— 
antimon um, während das Bleiweiß in dunkles, tiefbraun, bei 
längerer Einwirkung ſogar ſchwarz erſcheinendes Schwefelblei 
übergeht. Aus der vorher weißen Katze iſt dann ein gelb und 
ſchwarzer Tiger geworden. Wenn man will, kann man den 
Verſuch mit einer ganzen Menagerie anſtellen. Man kann alſo 
gleichzeitig noch einen Schimmel in ein Zebra, einen weißen 
Pudel in einen ſchwarzen, ein weißes Huhn in ein geflecktes 
uſw. verwandeln. 


Aeq;niſche Gedenktage | 


5. Januar 1643 Phyſiker Iſaak Newton, geb. 

5. Januar 1898 Abſchluß des Pachtvertrages zwiſchen Deutſchland 
und China über Kiautſchou. 

7. Januar 1745 Jaques Etienne Montgolfier, Erfinder des Luft— 
ballons, geb. 

7. Januar 1794 Chemiker Eilhard Mitſcherlich, geb. 

7. Januar 1831 Heinrich von Stephan, Staatsfetretar des Reihs- 
poſtamtes, geb. 

7. Januar 1834 Philipp Reis, der Erfinder des Telephons, geb. 

8. Januar 1642 Galileo Galilei, Phyſiker und Aſtronom, geſt. 

12. Januar 1818 Freiherr v. Drais erhält ein Badiſches Patent 

auf ſeine „Laufmaſchine“. 

Eröffnung des erſten deutſchen Stadtfernſprech— 

amtes bei Berlin. 

13. Januar 1848 Sofhlet, Chemiker, geb. 

13. Januar 1882 Wilhelm Maufer, Erſinder 
gewehrs, geſt. 

14. Januar 1742 Edmund Halley, Phyſiker, Aſtronom, geſt. 

14. Januar 1874 Philipp Reis, Erfinder des Telephons. geſt. 

14. Januar 1890 Guſtav Adolf Hirn, bekannt durch feine Unter- 
ſuchungen über das mechaniſche Aquivalent der 
Wärme, geſt. 

14. Januar 1905 Ernſt Abbe, Phyſiker, Leiter der optiſchen Werk— 
ſtätten von Karl Zeiß in Jena, geſt. 


Polytednifhe Geſellſchaſt zu Berlin 
Tagesordnung der Verſammlung (Damenabend) 
am 15. Januar 1914. 

Vortrag des Herrn Profeſſors Dr. Kruſch, 
Abteilungsdirigent an der Königlichen Geologiſchen Landesanſtalt. 
Dozent an der Bergakademie: 

„Die Radiumerze und ihr Vorkommen in der Natur“. 
Mit Lichtbildern. 


12. Januar 1881 
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Polptechniſche Geſellſchaft zu Berlin 


Einige Dorläufer des heutigen Araftwagens 


Von Regierungsrat Wernekke 
Mit 4 Abbildungen 


er Kraftwagen, wie er jetzt auf den Landſtraßen 
verkehrt, iſt zwar im weſentlichen ein Erzeugnis 
der letzten zwanzig Jahre, er hat aber ſchon 
lunge vorher Vorläufer gehabt. Wagen, die 


= . 


im e und im Mittelalter ohne Pferde fuhren, 


haben zwar dieſes Fehlen des vorgeſpannten Zug— 
tieres mit dem heuti— 


gen Kraftwagen ge— 


mein, können aber 
trotzdem nicht als 
ſolche bezeichnet wer— 
den, weil ſie nicht mit 
mechaniſcher, ſondern 
mit menſchlicher Kraft 
angetrieben wurden: 
in ihrem Innern 
waren Männer unter— 
gebracht, die die Rä- 
der in Bewegung ſetz— 
ten. Als man eben erſt 
anfing, die Dampf— 
kraft zur Erzeugung 
von Bewegung zu 
verwenden, tauchte 
auch ſchon der Ge— 
danke auf, ſie zur 
Fortbewegung eines 
Fahrzeugs auszu— 
nutzen. Ein franzö— 
ſiſcher Genieoffizier, 
N. J. Cugnot, war 
1770 wohl der erſte, 
der einen mit einer 
Dampfmaſchine an- 
getriebenen Wagen 
baute, und er iſt auch 
einer der bekannteſten 
Vorläufer der heu— 
tigen Kraftwagen— 
bauer. Sein Dampf- 
keſſel, der etwa Kugel— 
form hatte, hing an 
zwei Auslegern an 


Abb. 1. 


der Spitze des Fahrzeugs) (Bild 1); die Dampfmaſchine, 
eine ſolche der Bauart Newcomen, hatte zwei ſenkrechte 
Zylinder, deren Kolbenſtangen durch eine Pleuelſtange 
unmittelbar auf die Räder wirkten. Die Maſchine konnte 


1) Die ‘Bilder find einer Veröffentlichung einer englifchen 
Wagen-⸗Verſicherungsgeſellſchaft entnommen. 
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en RR" er BR 
1770 


Cugnots Dampfwagen. 
Nach einem Gemälde von UA. Foreſtier 
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1833 


Abb. 2. Churchs Dampfwagen. 
Nach einem Gemälde don U. Goreftier 


nur eine Viertelſtunde laufen, dann war ihr Kohlen⸗ und 
Waſſervorrat erſchöpft und mußte ergänzt werden. Zur 
Steuerung war eine Vorrichtung angebracht, die der Heus 
tigen ſchon ſehr ähnlich ſah, und die Räder waren bereits 
mit Gleitſchutz ausgerüſtet. Ein Anfall bei einer Probe⸗ 
fahrt, bei dem ein Loch in eine Gartenmauer geſtoßen 
wurde und der dem Eigentümer des Kraftwagens eine 
hohe Forderung auf Schadenerſatz zuzog, brachte das 
Fahrzeug um feinen guten Ruf, und da auch die poli- 
tiſchen Ereigniſſe am Ende des 18. Jahrhunderts, namente 
lich die franzöſiſche Revolution, die allgemeine Aufmerk⸗ 
ſamkeit vollſtändig in Anſpruch nahmen, wurden die 


Verſuche nicht fortgeſetzt. Der Cugnotſche Wagen, der 


ſich heute noch in einem Pariſer Muſeum befinden ſoll, 
bildete jedoch den Ausgangspunkt für weitere Verſuche, 
die ſpäter, namentlich in England, angeſtellt wurden. 
Nur nebenbei ſeien die Probefahrten eines Kraftwagens 
in den Vereinigten Staaten in den erſten Jahren des 
19. Jahrhunderts erwähnt. Die Einführung der Lofo- 
motive auf den Schienenbahnen der damaligen Zeit 
nahm die Erfindungsgabe der Maſchinentechniker ſo in 
Anſpruch, daß für einen auf der Landſtraße verkehren⸗ 


der üblichen Weiſe ſtützten, wäh⸗ 
rend das fünfte vor ihnen in der 
Mitte lief und zum Lenken diente. 
Der Wagen von Church (Bild 2), 
der ebenſo wie die ſonſtigen Kraft⸗ 
wagen jener Zeit in der Anord- 
nung des Wagenkaſtens und der 
Verteilung der Sitzplätze der engs 
liſchen Poſtkutſche nachgebildet 
war, hatte 28 Plätze im Innern 
und 22 auf dem Verdeck. Seine ſehr 
phantaſtiſchen Formen erinnern 
eher an einen Zirkuswagen als 
an ein dem öffentlichen Perſonen⸗ 
verkehr dienendes Fuhrwerk, wäh⸗ 
rend die ſonſtigen Kraftwagen 
jener Zeit ungefähr fo ausſahen. 
wie die Wagen, die heute noch 
unter der Bezeichnung Mailcoatch 
von Sportsleuten zur Fahrt zum 
Rennen mit einem Viererzug 
gefahren werden. ©urney reichte 
1831 dem Parlament eine Bee 
ſchwerde ein über die hohen 
Strapengelder, die bon feinen Kraftwagen gefordert 
wurden; wo die mit Pferden beſpannten Poſtkutſchen 
einige Schillinge zahlten, erhob man von einem Kraft⸗ 
wagen mehrere Pfund Sterling. Ein Ausſchuß des 
Parlaments unterſuchte die Verhältniſſe und berichtete 
darüber, daß der Kraftwagenverkehr ſchon einen an= 
erkennenswerten Teil des Straßenverkehrs bilde, aber 
das öffentliche Vorurteil ſei noch ein großes Hindernis 
für feine weitere Verbreitung. Die meiſten Kraft- 
wagen beförderten nur Perſonen. Es kamen ſchon Ge⸗ 
ſchwindigkeiten von etwa 30 Klometer in der Stunde 
vor. Man fah fogar einen für die Kraftwagen erfolg- 
reichen Wettbewerb zwiſchen ihnen und den im Gnt- 
ſtehen begriffenen Eiſenbahnen voraus, und um dieſen 


zu erſchweren, ſetzten es die Eiſenbahngeſellſchaften durch, 
daß ein Geſetz vorſchrieb, vor dem Kraftwagen müſſe 


am Tage ein Mann mit einer roten Flagge, bei Nacht 
mit einer roten Laterne in 100 Bards (90 m) Entfer- 
nung vorausgehen. Ein engliſcher techniſcher Schrift. 
ſteller, Alexander Gordon, der ein tatkräftiger Vorkämpfer 


des Straßendampfwagens war, ſchrieb damals in einem 


den Kraftwagen kein Intereſſe übrig blieb, und erft um | 


1830 finden wir wieder einen Kraftwagen in England 


erwähnt. Sein Erbauer, Galsworthy Gurney, war 


jedenfalls der erſte, der einen regelmäßigen Kraftwagen⸗ 


betrieb für die Oeffentlichkeit einrichtete. Seine erſte 
größere Fahrt machte er von London nach Bath und 
zurück. 1835 verkehrte ſein Kraftwagen dann regel— 
mäßig zwiſchen Cheltenham und Glouceſter, doch waren 
die Klagen der Anwohner über Rauch⸗, Ruß⸗ und Ge- 
räuſchbeläſtigung, auch einige durch den Funkenflug ver⸗ 
urſachte Feuersbrünſte der Grund, daß dieſer Betrieb 
bald wieder eingeſtellt wurde. Gurneys Wagen hatte 
die Dampfmaſchine, die einen Waſſerröhrenkeſſel beſaß. 
am hinteren Ende, während vorn ein Sitz für den 
Lenker angebracht war. 

Auch ſonſt zeigte ſich um dieſe Zeit eine beträchtliche 
Regſamkeit im Bau von Kraftwagen. 1832 verkehrte 
auf der Straße zwiſchen London und Birmingham ein 


Kraftwagen, der ebenſo wie derjenige von Cugnot drei 


Räder hatte, weil man glaubte, dadurch feine Qent- 
fähigkeit erhöhen zu können. Der Gurneyſche Wagen 


hatte fünf Räder, von denen vier den Wagenkaſten in 


Buch über dieſes Verkehrmittel, mit Ausnahme der 


Strecke Liverpool —Mancheſter und der ausſchließlich 
zur Beförderung ſchwerer Güter in der Richtung zu 
Tal beſtimmten Schienenbahnen, ſeien die Eiſenbahnen 
von ſehr zweifelhaſtem Wert, wenn man an ihrer Stelle 
eine gute Straße und Dampfwagen auf ihr haben könne. 
Letztere feien ein gefährlicher Nebenbuhler der Gijen- 
bahnen. Trotz einzelner derartiger Stimmen zugunſten 
der Straßendampfwagen gelang es doch nicht, die öffent— 
liche Meinung für fie zu gewinnen. Die Landbevölke— 
rung, die Beſitzer der Pferdepoſtkutſchen und wer ſonſt 
an dem bisherigen Straßenverkehr beteiligt war, zeigte 
ſich dem neuen Straßendampfwagen feindlich geſinnt, 
und es war durchaus nicht ſelten, daß ſeiner Fahrt 
Hinderniſſe in den Weg gelegt wurden, die Anlaß zu 
Anfällen geben ſollten. Die hohen Straßengelder, die 
ihnen auferlegt wurden, um ihren Verkehr unwirtſchaft— 
lich zu machen, ſind ſchon erwähnt worden. Zwiſchen 
Liverpool und Prescot z. B. bezahlte ein von Pferden 
gezogener Wagen 4 sh. (4 M.) Straßenzoll, während 
von einem Dampfwagen 2 & 8 sh. (48 M.) erhoben 
wurden. Trotzdem ließen ſich die Erfinder der Dampf- 
wagen zunächſt nicht irre machen. Der ſchon genannte 
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Abb. 3. Hancocks Dampfwagen. 1833 
Nach einem Gemälde von A. Goreftier 


Gurney bertat ein Vermögen von 30000 & (600000 M.) 
bei ſeinen Verſuchen und wendete ſich ſchließlich an 
das Parlament mit der Bitte, ihn gegen die Ueber— 


Bearbeitung feiner Eingabe beauftragte Ausſchuß bes 
richtete auch in ſeinem Sinne an das Parlament und 
ſchlug eine Aenderung der Straßengeſetzgebung zugunſten 
der Dampffahrzeuge vor. Das Unterhaus nahm dieſen 
Geſetzentwurf an, das Oberhaus wies ihn aber zurück. 
Gurney verſuchte daraufhin, da er feine eigene Kraſt 
nicht mehr für ausreichend hielt, eine Geſellſchaft zum 
Bau und Betriebe von Dampfſkraftwagen zu gründen, 
aber vergebens. Er bat dann noch das Parlament, 
ihm für feine Verſuche, die er zum Beſten der Allge- 
meinheit gemacht habe, eine Entſchädigung zu gewähren; 
es wurden auch 10000 & (200000 M.) für ihn aus- 
geſetzt, aber der Schatzkanzler drang mit feinem Wider- 
ſtand gegen die Auszahlung dieſer Summe durch, und 
Gurney bekam nichts. Er verkaufte nunmehr ſeine 
Wagen und was er ſonſt noch auf Vorrat hatte und 
zog ſich ganz von dieſem Geſchäft zurück. Nachdem 
noch im Jahre 1834 bei der z < 
plofion des Keſſels eines Dampf- E 
ſtraßenwagens vier Menſchen ihr — 
Leben eingebüßt hatten, ahmen | Re 
die Gegner des neuen Verkehrs- . 
mittels jo überhand, daß 1835 & 
der Dampſwagen wieder von der 
Straße verſchwunden war. ze 
Am 1833 verkehrte auch 
zwiſchen London und Greenwich 
ein Dampfwagen (Sild 3), deſſen | \ 
Erbauer, Hancock, im ganzen zehn Wee 
ſolche Wagen in Betrieb fegte. E 
Der Wagenkaſten beftand aus 
zwei aneinandergefügten BBoft- 
kutſchen für die Reiſenden, an 
die noch ein Gepäckabteil ange⸗ 
gliedert war. Er hatte alſo große 
Aehnlichkeit mit den Eiſenbahn⸗ 
wagen der erſten Zeit, deren 
Grundform ſich zum Seil bis 
heute erhalten hat. Der Wagen 
konnte in der Stunde 16 km 


| 


zurücklegen, ohne anzuhalten und, 
wie ſein Erbauer ausdrücklich 
betont, ohne Schaden zu erleiden. 
Vorſichtigerweiſe war der Han⸗ 
cockſche Wagen mit Vorrich⸗ 
tungen ausgeſtattet, die es ers 
möglichten, daß beim Verſagen 
der Dampfmaſchine Pferde vor⸗ 
geſpannt wurden. Auch dieſer 
Wagen wird in dem ſchon an⸗ 
geführten Bericht des Parla- 
mentsausſchuſſes als ein alltäg⸗ 
liches Verkehrsmittel bezeichnet. 
Von Paddington nach Edgware 
und Harrow verkehrte damals 
ebenfalls täglich ein Kraſtwagen 
(Bild 4), der im Durchſchnitt eine 
Geſchwindigkeit von 22 km in 
der Stunde entwickelte und auf 
ebener Straße mit 32 km in der 
Stunde fahren konnte. Die Ma⸗ 
ſchine wurde mit Koks geheizt, 
und die Koſten hierfür ſollen nur 
ungefähr 30 Pfennig die Stunde 
betragen haben. Auch über dieſen Wagen ſprach ſich 
das Parlament günſtig aus, indem es erklärte, Dampf⸗ 


ſtraßenwagen feien für ihre Inſaſſen durchaus ungefähr- 
griffe der Straßenbehörden zu ſchützen. Der mit der 
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lich und bedeuteten auch bei entſprechender Bauart keine 
Beläſtigung für die Anlieger an den von ihnen be- 
fahrenen Sraßen. — Ein intereſſanter Bericht über eine 
Kraftwagenfahrt aus jener Zeit enthält das „Kölner Ail- 
gemeine Organ für Handel und Gewerbe“. Es beſchreibt 
eine Fahrt mit der „Dampfkutſche“ von Regents⸗Park 
in London nach Tottenham. Die zehn Kilometer lange 
Strecke wurde trotz Gegenwind und trotz der ſchlechten 
Beſchaffenheit der Straße in 25 Minuten zurückgelegt. 
Dann wurde Waſſer eingenommen und nach fünf Mi⸗ 
nuten Aufenthalt die Rückfahrt angetreten. Die Dampf⸗ 
kutſche hatte zwiſchen den Vorderrädern zwei Zylinder, 
während der Keſſel und die übrigen Maſchinenteile über 
der Hinterachſe angeordnet waren. Der Wagen faßte 
20 bis 24 Perſonen; der Hohlraum unter den Gibs 
bänken diente zur Unterbringung des Koks⸗ und des 
Waſſervorrats. Beſonders gerühmt wird die ruhige 
und geräuſchloſe Fahrt und die Leichtigkeit, mit der die 
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Abb. 4. Dempſwagen Paddington —Eogware. 1833 


Nach einem Gemälde don U. Foteſtier 


Dampfkutſche ausweichen, anhalten und auf einem Kreis 
von 6 m Durchmeſſer wenden konnte. Der Bericht: 
erſtatter tut dabei zugleich einen Blick in die Zukunft 
und entwirft einen Plan für einen regelmäßigen Per— 
ſonenverkehr mit Hilfe des Kraftwagens zwiſchen Orten 
ohne Eiſenbahnverbindung, wobei er ein ſehr richtiges 
Verſtändnis für das Anwendungsgebiet dieſes Fahr— 
zeugs entwickelt. Ehe ſeine Weisſagung in Erfüllung 
gehen ſollte, mußte der Kraftwagen aber, wie ſchon er⸗ 


wähnt, noch einmal ganz von der Straße verſchwinden. 


20 Jahre ruhte der Gedanke, einen ohne vorgeſpannte 
Pferde beweglichen Wagen zu bauen, faſt vollftändig, 
und als er dann um 1860 wieder aufgegriffen wurde, 
entwarf und baute man zunächſt keine Wagen, die ſelbſt 


Die Welt der Technik 


Perſonen und Güter befördern ſollten, ſondern Vor— 
ſpannlokomotiven, die einen Wagenzug mit Gütern auf 
der Straße ziehen ſollten. Ein wirklicher Erfolg war 
dem Kraftwagen erft beſchieden, als der Exploſions⸗ 
motor erfunden und erprobt worden war, und auch das 
allein genügte noch nicht. Erſt mußte noch der Luft⸗ 
reifen eingeführt werden, ehe es gelang, Wagen von 
dem Gewicht, wie es ſür einen Kraftwagen nötig war, 
ſo zu bauen, daß die läſtigen Stöße und Erſchütterungen 
beim Fahren ohne Schienengleiſe erträglich wurden. 
Was auf dieſem Gebiete ſeitdem geleiſtet worden iſt, 
ſoll hier nicht erörtert werden; es ſollte nur einmal an 
einige in Vergeſſenheit geratene Vorläuſer einer heute 
hochentwickelten Technik erinnert werden. 


Die Erdbeben- 
und Dulkangejahr im Bereich des Nanamalkanals 


Von Dr. phil. Richard Hennig 
Mit 2 Abbildungen 


ei dem Bau, des Panamakanals hat man ſich 
bekanntlich teils aus finanziellen Erſparnisrück⸗ 
xs lichten, teils um eine raſchere Fertigſtellung zu 
SS ermöglichen, auf die man aus ſtrategiſchen 
Gründen großen Wert legte, dazu verſtehen müflen,auf den 
bon. der Mehrheit der internationalen Sachverſtändigen⸗ 
kommiſſion noch 1905 empfohlenen Niveaukanal zu ver⸗ 
zichten und einen 
Schleuſenkanal zu 
wählen, den man 
bisher im Verkehr 
der größten Oze⸗ 
anſchiffe in dieſen 
Dimenſionen noch 
nirgends erprobt 
hatte (trotz des 
Nordoſtſee⸗Ka⸗ 
nals) und der 
manche ſehr be⸗ 
deutende Schwie⸗ 
rigkeiten in das 
Kanal ⸗ Problem 
hineintrug. Heute 


freilich beglückwünſcht man fih in den Vereinigten Staa- ' 


ten, daß man ſich zur Konzeſſion des Schleuſenkanals 
verſtanden hat, denn man hat erkannt, daß es bei dem 
höchſt heiklen Zuſtand der Böſchungen im Culebraein— 
ſchnitt, die unter unaufhörlichen Rieſenabſtürzen in 
Zwiſchenräumen von wenigen Monaten zu leiden haben, 
rundweg eine Anmöglichkeit geweſen wäre, die Kanal- 
ſohle noch um 26 Meter tiefer anzulegen und damit die 
Abrutſchgeſahr ins Angemeſſene zu erhöhen; ja, der 
hochverdiente Bauleiter ſelbſt, Oberſt Goethals, hat 
ſchon ſeinem lebhaften Bedauern Ausdruck gegeben, 
daß man ſich nicht entſchloſſen hat, den vorhandenen 
drei Schleuſen noch eine vierte und fünfte hinzuzufügen, 
um damit den Einſchnitt ins Gelände, der fidh bei Cu- 
lebra durchſchnittlich 97 Meter unter dem ehemaligen 
Mutterboden erſtreckt, zu verringern, und dem labilen 
Zuſtand der Böſchungen zu fteuern.') 


1) Nach den neueſten Meldungen freilich ſcheint auch der Schleuſenkanal noch ganz 
underhofften Schwierigkeiten zu begegnen. Es ift bisher nicht gelungen, dem Stauſee die 
gewünſchte Waſſertiefe von 84 Fuß zu verleihen, ja, nach den Angaben Prof. Georg 
Wegeners in der „Berliner Geſellſchaft für Erdkunde“ am 3. Januar 1914 iſt der 
Waſſerſpiegel ſchon vor beendeter Füllung und vor Beginn der eigentlichen Trockenzeit 
re Januar) wieder geſunken. Hier dürften noch Keime erheblicher Hinderniſſe 
iegen. 


Ein Abrutſch im CEulebra-Einſchnitt im Juni 1910 


Im Hinblick auf die zahlreichen Böſchungseinſtürze 
muß man behaupten, daß ein ſchweres Erdbeben den 
Kanal unter Ainftanden ganz zu zerſtören imſtande 
wäre, zumal da auch die nicht ganz einwandfreie Unters 
lage des Gatun⸗Staudamms, wenn ſich Spalten und 
Riffe in ihr bilden, leicht einen kataſtrophalen Damm- 
bruch muß zur Folge haben können und da überdies 
auch die Flügel 
der Schleuſentore 
in ihrer Beweg⸗ 
lichkeit durch Cròs 

ſtöße in verhäng⸗ 
nisvoller Weiſe 
müſſen befhädigt 
werden können. 
Beſteht nun eine 
ſolche Erdbeben⸗ 
gefahr und unter 
Amftänden in 
welchem Um- 
fang? — Es ift 
ſonderbar genug, 
daß man in uns 
fern Tagen hochgeſteigerter wiſſenſchaftlicher Erkenntnis 


auf diefe fo naheliegende, ja, fich von ſelbſt aufdrängende ` 


Frage eine ganz ſichere und unzweideutige Antwort nicht 


zu geben vermag! — So viel freilich ſteht ohne weiteres 
feft, daß in bezug auf relative Erdbebenſicherheit der 
Iſthmus von Panama von keinem andern Punkte ganz 
Mittelamerikas übertroffen wird. Nach einer Statiſtik 
des Erdbebenſpezialiſten Monteſſus de Ballore gab 
es im Laufe der letzten 100 Jahre in den einzelnen 
mittelamerikaniſchen Staaten ſtarke Erdbeben in nach— 
ſtehender Anzahl: 

ſchwere Beben ee Beben 


Guatemala . 3 

San Salvador f a 
Qtifaraqua.... a 6 
Cofta Rica . . . 19 5 
Panama — — 


Die hohe Begünſtigung, deren ſich Panama erfreut und 
die ſich auch rein geologiſch vollkommen erklären läßt, 
fällt in dieſer Zuſammenſtellung ohne weiteres in die 
Augen. — Der ſpringende Punkt in der Beurteilung der 
ganzen Angelegenheit ift nun aber der, ob die Begün- 
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ftigung, deren Panama ſich in tektoniſcher Hinſicht gegen⸗ 
über Nikaragua und den andern mittelamerikaniſchen 
Staaten erfreut, eine abfolute ift oder nur eine rela— 
tive. And gerade die Beantwortung dieſer für den 


dauernden Beſtand des Kanals ſo ungemein wichtigen 


Frage muß im weſentlichen offen bleiben. — Nach der 
landläufigen Qleberlieferung hat ſeit nahezu 300 Jahren 
in Panama kein ſtärkeres Erdbeben mehr ftattgefunden; 
doch foll ein. ſolches im Jahre 1621 vorgekommen fein und 
eine ſo kataſtrophale Wirkung entfaltet haben, daß die 
Stadt Panama zum größten Teil in Trümmer gelegt 
wurde. Iſt dieſe Nachricht zutreffend, ſo iſt es um die 
Sicherheit des Kanals nicht eben zum beſten beſtellt, denn 
was ſich im Jahre 1621 ereignete, würde ſich — un⸗ 
geachtet der 300 jährigen Ruhepauſe — jeden Tag aufs 
neue einſtellen können. Das Seltſame iſt nun aber, daß 


ſich nicht mit Sicherheit feſtſtellen läßt, ob jenes einzige 


kataſtrophale Erdbeben am Panama-Iſthmus, von dem 


die Chroniken melden, wirklich ſtattgefunden hat oder 


eine Legende ift. Auf die Chroniken ift in dieſer Hin- 
fidt, da fie recht unbeſtimmt find, wenig Verlaß, und 
es ift febr wohl möglich, daß, wie Monteſſus de Ballore 
vermutet, irgend ein anderes Naturereignis, etwa eine 
Feuersbrunſt, im genannten Jahre Panama verwüſtet 
hat und daß bei der Mangelhaftigkeit und Wnguvers 


läſſigkeit der damaligen Berichterſtattung ſpätere Erzähler 


das Vorkommnis phantaſtiſch ausgeſchmückt und zum 
Zwecke größerer Senſation ein Erdbeben daraus gemacht 
haben. 


So unweſentlich es auf den erſten Blick ſcheinen 


mag, welcher Art von Schickſal die Stadt Panama im 


Jahre 1621 zum Opfer gefallen iſt, ſo würde die richtige 


Antwort auf diefe Frage doch von geradezu entſcheiden⸗ 
der Bedeutung für die Frage der Erdbebengefährdung 
Panamas ſein. Hat vor 300 Jahren ein ſtarkes Beben 


relativen terreſtriſchen Ruhe im Bereich des Kanal- 
baues ſprechen; iſt jene Nachricht aber apokryph, ſo darf 


man angeſichts des Mangels jeder weiteren ſtärkeren 
Bebentätigkeit in Panama mit ziemlich hoher Wahr⸗ 


ſcheinlichkeit hoffen, daß der Iſthmus an jener Stelle 
dauernd gegen ſchwere ſeismiſche Störungen geſichert iſt. 

Daß der Boden von Panama ſeismiſch nichts weniger 
als ganz ruhig iſt, wie etwa der größte Teil von Nord- 


deutſchland oder gar das europäiſche Rußland. ift feit mit Recht aufmerkſam macht)), trotz der Winzigkeit des 


Ritzes in der feſten Erdrinde, dennoch einen »locus 


langem bekannt, und erſt die letzten Monate haben aufs 
neue dieſe Tatſache erwieſen. Ja, nach den Angaben eines 
in Panama anſäſſigen deutſchen Geologen, regiſtrieren die 
ſeit einigen Jahren in Ancon und Colon aufgeſtellten 
Seismographen ſaſt täglich kleine, äußerſt ſchwache 
Bodenbewegungen“). Von dieſen winzigen Erſchütte⸗ 
rungen hat natürlich der Kanal nichts zu befürchten. 
Es entſteht nnn aber die Frage, ob die Boden— 
bewegungen unter der Relaiswirkung eines mäßig ent- 
fernten kataſtrophalen Bebens, wie es z. B. zuletzt am 
5. Mai 1910 die Stadt Cartago in Cofta Rica þeim- 
ſuchte, oder unter dem Einfluß eines Bulfanausbruchs 
oder auch infolge von gebirgsbildenden Kräften eines 
Tages größere Stärke als gewöhnlich erlangen und 
dann, ohne ſelbſt beſondere Heftigkeit zu entfalten, dem 
Kanal gefährlich werden können. Dieſe Möglichkeit 
ſcheint nun in der Tat zu beſtehen und muß als immer- 
hin bedenklich angefeben werden. Seitdem die Amerie 
faner in Panama bauten, hat man bis zum 1. Oktober 1913 


andere als die genannten minimalen Bodenbewegungen 


) Dr. O. Lutz: „Erdbeben und Panamakanal“ in der 
„Amſchau“ pom 19 Bohruar 1012 8 177 


verhältnismäßig unbedeutend war. 
bebengefährdung im Oktober noch einigermaßen harmlos 
vorbeigegangen, und dennoch müſſen jene Oktoberſtöße 


nicht beobachtet; aber noch vor wenigen Jahrzehnten. 
zur Zeit, da die Franzoſen bereits in Panama tätig 
waren, hat man beim Kanalbau in der Tat einige 
kräftige Stöße als Wirkung ferner Erdbebenkataſtrophen 
beobachtet, ſo am 7. September 1882 und im März 1883 
als Folge von Erdbeben im Atratogebiet, am Gucio- 
fluß und am Golfe von Urabá. Wenn auch die 
damaligen Bodenbewegungen auf dem Iſthmus an ſich 
nicht bedeutend und kaum ſtärker waren, als die Gr- 
ſchütterungen, die man alle paar Jahre einmal durch einige 


Tage oder Wochen im ſächſiſchen Vogtland oder in 


Süddeutſchland verſpürt, ſo verurſachten ſie dennoch 
„an Gebäuden, Brücken und Eiſenbahnen namhaften 


Sackung am Staudamm des Satun-Sees 


Schaden.“ Solche Stöße können ſich natürlich jeder— 
zeit wiederholen, und der Schilderung nach waren ſie 
doch wohl kräſtig genug, um heute im Wiederholungs- 


falle die Spannungen in den labilen Böſchungen des 


, : CTCulebra-Einſchnitts in unheilvoller Weiſe zu vermehren, 
in Panama ſtattgefunden, ſo kann man nur von einer Id) b fe 3 b 


um die großen Schleufentore unbeweglich zu machen 


und vielleicht ſelbſt dem Staudamme von Gatun oder 


ſeiner Unterlage empfindlich mitzuſpielen. 

Von einer Sicherung des Iſthmus gegen mäßig 
heftige Erderſchütterungen aber kann man nach den 
Erfahrungen des Oktober 1913 kaum noch ſprechen, ſelbſt 
wenn die Nachricht von der Erdbebenkataſtrophe des 
Jahres 1621 als unglaubwürdig auszuſchalten iſt, und 
der Einſchnitt von Culebra muß, worauf Edwin Hennig 


minoris resistentiae« darſtellen, in dem eine Grd- 
erſchütterung ſich vorausſichtlich mit verſtärkter Kraft 
wahrnehmbar machen würde. 

Die Erdſtöße, die auf dem Iſthmus von Panama 
in den erſten Oktobertagen v. J. und dann nochmals 


am 23. und 24. Oktober vorgekommen find, waren nur 


mittelſchwer. Sie ſollen einige Riſſe in Gebäuden 
hervorgerufen, auch einen kleinen, erneuten Rutſch der 
Böſchungen im Culebra-Einſchnitt bedingt haben’), der 
aber im Vergleich mit anderen ähnlichen Vorkommniſſen 
Somit iſt die Erd⸗ 


als ein unheilvolles Ereignis bewertet werden, denn ſie 
haben der Hoffnung, daß der Iſthmus gegen autochthone 
Erdſtöße vollkommen geſichert ſei, mit einem Schlage 
den Garaus gemacht, und man hat jederzeit mit einer 


— — — — —— — 


2) „Weltverkehr und Weltwirtſchaft“, Oktoberheft 1913, S. 249. 
3) Otto Lutz: „Die Erdrutſche im Culebra⸗Einſchnitt des 


Panqamakanals“ in „Weltverkehr und Weltwirtſchaft“, November- 
hoft 19128 8 gon 
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Wiederholung der Ereigniſſe, vielleicht in verſtärkter 


| 


Heftigkeit, zu rechnen. Ob neue Erdſtöße in den nächſten 


8 Tagen oder erſt in 50 Jahren auftreten werden, iſt 


natürlich nicht zu ſagen. Aber die Erdbebengefahr als 
ſolche erſcheint ſeit dem 1. Oktober 1913 zweifellos 


größer als in der voraufgegangenen Zeit, und auch in 


Zukunft dürften die Erdſtöße dem Culebra-Einſchnitt 


als dem gefährlichſten Punkt des Kanals am eheſten 
verhängnisvoll werden können. 

Die Erdſtöße, wie ſie im Oktober 1913 und davor 
1882 und 1883 das Kanalgebiet erſchütterten, ſind jeden⸗ 
falls als das Minimum zu betrachten, was man dort 
an terreſtriſchen Störungen überhaupt zu erwarten hat. 
Dieſe Gewißheit iſt das einzig greifbare Ergebnis aus 
allen den vorgenannten Erwägungen. Inwiefern Beben 
von ſolcher Stärke heute im Kanalgebiet ungünſtige 
Folgen und verhängnisvolle Störungen oder gar Gere 
ſtörungen zeitigen könnten, iſt hingegen ſchon wieder 
nicht ganz klar zu erkennen. Wie erwähnt, wurde am 
7. September 1882 durch die Erſchütterung „namhafter 
Schaden“ an Gebäuden, Brücken und Eiſenbahnen her⸗ 
vorgerufen. Die Kanalarbeiten ſelbſt hingegen, die 
damals ſoeben erſt begonnen hatten, konnten noch un⸗ 
möglich durch das Beben beeinträchtigt werden. Heute, 
wo der Kanal nahezu fertiggeſtellt iſt, oder künftig, 
wenn man ihn gar ſchon in Betrieb genommen hat, 
würde ſicherlich die Wirkung wohl ſtärker ſein als vor drei 
Jahrzehnten. Wenn die Oktoberbeben nur wenig Schaden 
angerichtet haben, ſo iſt immerhin zu beachten, daß ſie 


nur mäßige Intenſität aufwieſen und daß man von ihnen 


ſchwerlich je erfahren hätte, wenn es nicht gerade das 
Gebiet von Panama geweſen wäre, in dem ſie auftraten. 

Man hat bei der Kanalanlage mit dem Vorkommen 
ſelbſt ſchwerer Erdſtöße rechnen zu müſſen geglaubt und 


fi) dagegen, ſoweit es überhaupt möglich war, zu 
Insbeſondere beim Bau der drei 


ſichern verſucht. 
rieſigen Schleuſen von Gatun, Pedro Miguel und 


Miraflores ift man darauf bedacht geweſen, möglichſte 


Erdbebenfeſtigkeit zu erzielen und hat ſich die Erfahrungen 
beim großen Erdbeben von San Francisco am 
18. April 1906 in vorteilhafteſter Weiſe zu nutze ge⸗ 
macht, da ja die Schleuſen in jedem Kanal die 
empfindlichſte Stelle zu ſein pflegen und da ſchon eine 
geringſügige Störung in ihrer Benutzbarkeit und in der 
Beweglichkeit der Schleuſentore den geſamten Kanal- 
betiieb lahmzulegen, u. a. ſelbſt ein Auslaufen des 
Stauſees nach ſich zu ziehen vermag. Ob die Schleuſen⸗ 
bauten in der Tat gegen alle terreſtriſchen UAberraſchungen 


gefeit ſind, ob weiterhin die vielumſtrittene, in ihrer 
Waſſerundurchläſſigkeit nicht ganz zuverläſſige Unterlage 
des Staudamms von Gatun und dieſer ſelbſt allen 
Erdſtößen Stand zu halten vermag — das vermag 
zurzeit niemand mit abſoluter Beſtimmtheit zu ſagen. 
Selbſt aber wenn keine größeren Erdbeben eintreten 
oder mindeſtens wenn fie auf Jahrzehnte hinaus augs 
geſchloſſen bleiben, ſo müſſen dennoch auch die nicht 
vorhandenen Erſchütterungen dem Kanalbetrieb empfind- 
liche Schädigungen zuzuführen geeignet ſein, weil die 
bloße Beſorgnis davor die Verſicherungsgebühren für die 
den Kanal benutzenden Schiffe erhöhen und ſomit die Durch⸗ 
fahrt durch den Kanal verteuern muß. Die Beſorgnis 
vor Kataſtrophen kann ſehr wohl in längeren Zwiſchen⸗ 
räumen in rein ſinanzieller Hinſicht auch bei ungeſtörtem 
Betrieb des Kanals die gleichen Einbußen hervorrufen, 
wie die Kataſtrophe ſelbſt im Laufe einer ungemein 
kurzen Zeit. Erſt wenn eine ganze Reihe von Jahren 
vergangen iſt, ohne daß Erdſtöße eintreten und ohne 
daß aus andern Urſachen Abrutſchungen im Gulebra- 
einſchnitt fid einftellen, ift zu erwarten, daß die Bers 
ſicherungsgebühren für die den Panamakanal paſſieren⸗ 
den Fahrzeuge allmählich zu den ſonſt im Seeverkehr 
üblichen Sätzen zurückkehren werden, obwohl von ſach⸗ 
kundigſter Seite betont worden iſt,) daß ſchon allein 
das Vorhandenſein der Schleuſen in einem von großen 
Seeſchiffen zu befahrenden Kanal und die Anmöglich⸗ 
keit, ſich zuvor von der Abwickelung des künftigen Ver⸗ 
kehrs in einem derartigen, bis 26 Meter Meereshöhe 
emporſteigenden Seekanal ein leidlich klares Bild zu 
machen, genügen werden und müſſen, um die Ver⸗ 
ſicherungsgeſellſchaften die Gebühren für die den Kanal 
benutzenden Fahrzeuge auf lange Zeit über das nor⸗ 


male Maß hinaus erhöhen zu laſſen. 


Bei der heutigen Lage der Dinge kann man 
zuſammenfaſſend behaupten, daß eine Vulkangefahr 
am Panamakanal überhaupt nicht vorhanden, 
die Erdbebengefahr nur gering, aber in keinem 
Falle zu unterſchätzen ift. Das vorhandene Mini- 
mum an Gefährdung durch terreſtriſche Erſchütterungen 


aber dürſte vollauf ausreichen, um dauernd auf den 


Kanalbetrieb ungünſtige Rückwirkungen auszuüben, 
inſofern, als die paſſierenden Schiffe außer mit den 
Durchfahrtsgebühren ſelbſt mit einer entſprechenden Er⸗ 
höhung der Seeverſicherungsgebühren zu rechnen haben 
werden. 


u ) Or. P. Stubmann: „Panamakanal und Weltwirtſchaft“ 
im „Weltwirtſchaftlichen Archiv“, Aprilheft 1913, S. 286. 


Die Erfindung der Davyſchen Sicher heitslampe und 
deren Bewertung durd die Jeitgenoſſen 


Von Geh. Regierungsrat Max Geitel 


Mit einem Fakſimile 


on dem erſten Beginn des engliſchen Kohlenbergbaues 
an, der bis in das Jahr 1245 zurückführt, bildeten 
die Srplofionen der ſchlagenden Wetter eine höchſt 
unerfreuliche und verderbliche Zugabe zu dem von 
der Natur dem Britifhen Inſelreiche gemachten 
großartigen Geſchenk der aufgeſpeicherten Sonnenwärme per- 
gangener Jahrtauſende. l 
Die Geſchichte des Steinkohlenbergbaues bildet denn auch 
von jeher eine lange Kette mehr oder weniger ſchwerer Schlag— 
wetter-Erplofionen. Schon frühzeitig regten diefe den Erſinder— 
ſinn an, auf Abhilfe hinzuwirken. 
Infolge einiger in den Kohlenbergwerken von Briancon 
in der Dauphiné erfolgten ſchweren Exploſionen empfahl der 


@ 
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Herzog don Choiſeul der franzöſiſchen Akademie der Wiſſen⸗ 
ſchaften, ſich mit der Frage der Vermeidung der Schlagwetter⸗ 
Kataſtrophen zu befaſſen; vergl. Histoire de l'Académie Royale, 
1763, Seite 1. Die Akademie ſetzte zu dieſem Zwecke einen 
Ausſchuß ein. Dieſer beſchäftigte ſich eingehend mit der An- 
gelegenheit, wußte aber, nachdem eine geraume Zeit ins Land 
gegangen war, nichts Beſſeres vorzuſchlagen, als die Anbringung 
von Ventilationseinrichtungen, um die verderblichen Gaſe nach 
außen abzuſaugen, bevor ſie zur Exploſion gelangen konnten. 
Beſonders berüchtigt wegen ihrer Exploſionsgefährlichkeit 
waren von jeher die Gruben von Hainault in Flandern, ſowie 
die in der Nachbarſchaft von Whitehaven und Neweaſtle be- 
legenen Kohlenminen. Die hier ſich ereignenden Kataſtrophen 


Die 


nahmen an Zahl und 
Umfang am Anfang 
des 19, Jahrhunderts 
derart zu — (eine auf 
den Felling =- Minen 
ſich ereignende Explo⸗ 
ſion vernichtete 96 
Menfdenleben) —, 
daß einige aus den 
engliſchen Kohlen- 
revieren ſtammende 
Parlaments -Mitglie- 
der ſich entſchloſſen, 
die Bekämpfung der 
ſchlagenden Wetter im 
Parlament zur Spra⸗ 
che zu bringen und 
zu einer Sache des 
engliſchen Volkes und 
Staates zu machen. 

Im Jahre 1815 
beſchäftigte ſich Hum⸗ 
phry Davy zum 
erſten Male mit der | 
Angelegenheit der 15 
Schlagwetter, und PY | 
zwar auf Anregung | 
des Dr. Gray, eines 
Geiſtlichen, hegte aber | 
wenig Hoffnung, zu = 
einer irgendwie erheb⸗ —— 
lichen und erfolgrei⸗ ö 
chen Löſung gelangen 
zu können. 

Die der damali- 
gen Technik zur Ver⸗ 
fügung ſtehende Ben- 
tilation war bereits 
fo weit, als es mög- 
lich war, angewandt | 
und ausgenutzt, vor | 
allem durch Buddle. | 
Letzterer follte {pater 
neben John Hody⸗ 
fon, einem Geiſtlichen, 
und Michael Fara- 
day berufen ſein, 

Davys Sicherheits- 

lampe zu erproben 

und ihr über die erften Kinderkrankheiten hinweg zu helfen. Die 
Eigenſchaft der ſchlagenden Wetter, ſich durch große Leichtigkeit 
auszuzeichnen, war bekannt und hatte dementſprechende Vorſichts⸗ 
maßregeln gezeitigt; zu der Verſorgung der Bergwerksſchächte 
und Stollen mit friſcher Luft benutzte man nicht nur hohe Eſſen 
und Schornſteine, ſondern auch große Luftpumpenanlagen mit 
Dampfbetrieb. 

Schon früher hatte Sir James Lowther die Beobachtung 
gemacht, daß die ſchlagenden Wetter in ihrer gewöhnlichen Zu- 
ſammenſetzung nicht durch Funken von Feuerſtein und Stahl 
zur Entzündung gebracht werden. Auf Grund dieſer Erfahrung 
hatte ein gewiſſer, in Lowthers Dienſten ſtehender Spedding 
eine Maſchine erfunden, die durch heftige Berührung von Stein 
und Stahl eine gewiſſe Lichtwirkung erzielte und auch in be— 
ſonders gefährdeten Gruben benutzt wurde. Jedoch auch bei 
Anwendung dieſer Speddingſchen Lichtmaſchine blieben die 
Schlagwetter⸗Exploſionen nicht vollſtändig aus, auch erforderte 
dieſe Maſchine einen Antrieb durch Muskelkraft. 

In Flandern benutzte man in gefährlichen Kohlengruben 
fogar Zunder und Schwamm. Aber der durch diefe Stoffe ers 
zielte Lichteffekt war denn doch allzu geringfügig und konnte nur 
bei ganz beſonderen Gelegenheiten den Bergleuten als Mittel, 
ihren Weg durch die Finſternis der unterirdiſchen Gänge zu 
finden, dienen. 

Alefander von Humboldt, der großen Mehrheit nur 
als berühmter Reiſender und Naturforſcher bekannt, hat ſich 
ebenfalls mit der Konſtruktion einer Sicherheitslampe befaßt. 
Im Jahre 1796 ſchlug er vor, eine völlige Trennung der im 
Innern der Lampe brennenden Flamme von der ſie umgebenden 
Luft zu bewirken, um zu verhüten, daß ſie ſich berührten und 
eine Exploſition herbeiführten. Dieſe an ſich auf richtiger Baſis 
aufgebaute Sicherheitslampe hatte den großen Nachteil, daß ſie 
über eine nur ſehr kurze Brenndauer verfügte und nach Gr- 
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Fakſimile aus Davys im Jahr 1818 erſchienener Druckſchrift 


den Abſchluß der Flamme von der äußeren Luft gründete auch 
Dr. Clanny im Jahre 1813 eine Lampenanordnung. Weder 
Alexander von Humboldts noch Clannys Lampe find zur 
praktiſchen Einführung gekommen. | 

Davy erkannte die zu löſende Aufgabe darin, ein 
Licht zu ſchaffen, das nicht nur dem Bergmann geſtattet, 
ſicher innerhalb von Efploſivgemiſchen zu arbeiten, 
ſondern das auch die ſchlagenden Wetter anzeigte, 
verzehrte, vernichtete. 

Nachdem er ſich zuerſt bei Vuddle über das für den 
Bergmann erforderliche Maß von Licht belehrt hatte, bemühte 
er fih, ein Licht ohne Flammenbildung zu erhalten und unternahm 
einſchlägige Verſuche mit Phosphor und mit elektriſchem Licht 
in geſchloſſener Hülle, jedoch leider ohne allen Erfolg, 

Nunmehr unterſuchte Davy durch chemiſche Analyſe das 
Weſen der ſchlagenden Wetter. Hierbei fand er, daß bei den 
aus verſchiedenen Gruben entnommenen Proben der mit einer 
Flamme verbrennende Beſtandteil derſelben leichte Kohlen- 
waſſerſtoffe waren oder, wie Dr. Henry früher feſtgeſtellt hatte, 
Waſſerſtoff oder eine brennbare Luft, vereinigt mit Kohlenſtoff. 
Er ſtellte ſodann zahlreiche Verſuche an über die Umſtände, 
unter denen die Exploſionen eintraten und über den Grad der 
Entflammbarkeit der Schlagwetter. Hierbei fand er, daß es, 
um eine Grplofion herbeizuführen, der Zufuhr großer Mengen 
atmoſphäriſcher Luft bedurfte. Vermiſchte er Schlagwetter mit 
der drei⸗ bis faſt vierfachen Luftmenge, ſo verbrannte das Ge— 
miſch ruhig in der atmoſphäriſchen Luft und brachte eine Kerze 
zum Verlöſchen. Brachte er das Gemiſch mit dem fünf- bis 
ſechsfachen Luftvolumen zuſammen, fo trat eine ſchwache Explofion 
ein. Die Gewalt der Geplofionen nahm zu, wenn die Wetter 
mit dem fieben- oder achtfachen Luſtvolumen gemiſcht wurden, 
diefe Miſchung behielt ihre Exploſionskraft bei, wenn ein Teil 
Gas mit vierzehn Teilen Luft vereint wurde. Veberwog die 


ſchöpfung ihres geringen Luftvorrats alsbald erloſch. Auf Luft in noch höherem Maße, ſo wurde eine in dieſes Gemiſch 


getauchte Kerzenflamme kaum vergrößert, ein Erfolg, der auch 
noch bei einer Miſchung von dreißig Teilen Luft und einem 
Teil Gas beoachtet wurde. Es ergab fih, daß die Schlagwetter 
ſchwerer entflammbar waren als andere brennbare Gaſe. Sie 
wurden durch rotglühende Kohle oder rotglühendes Eiſen nicht 
zur Exploſion gebracht. Hierzu war vielmehr erforderlich, das 
Gifen auf Weißglut zu bringen. 

Die bei der Verbrennung hervorgerufene Wärme war viel 
geringer als bei den meiſten übrigen brennbaren Gaſen, und 
die Ausdehnung, die fih bei der Erplofion vollzog, war eben- 
falls im Vergleich zu andern Gaſen geringer. 

Wurde ein Teil Kohlenſäure mit fieben Teilen einer Er- 
ploſivmiſchung von Schlagwettern vermiſcht, fo war die Epploſiv⸗ 
kraft aufgehoben. 

Des weiteren machte Davy die ihm nicht ohne weiteres 
erklärliche Beobachtung, daß, wenn er eine Erploſivmiſchung in 
einer Glasröhre von !2 Zoll Durchmeſſer und einem Fuß Länge 
zur Exploſion brachte, mehr als eine Sekunde verſtrich, bis die 
Flamme von dem einen Ende bis zum andern Ende der Röhre 
gelangte. Ferner fand er, daß bei Röhren von / Zoll Durch- 
meſſer Exploſivgemiſche bei dem Austritt in die freie Luft nicht zur 
Entflammung gebracht werden konnten und daß metallene Rohre 
die Exploſion befer als Glasröhren verhüteten. 

Als er ſich mit der Ergründung der Alrfaden dieſer Er- 
ſcheinung beſchäftigte, kam er zu der Auffaſſung, daß die für 
die Entzündung der Schlagwetter erforderliche Zufuhr größerer 
Wärmemengen und die geringere bei dem Verbrennen der 
Wetter ſich entwickelnde Wärme die Folge der kühlenden Wirkung 
ſei, die die Kohlenſäure und der Stickſtoff ſowie die Oberflächen 
der Rohre auf die Schlagwetter ausübten. Dadurch, daß das 
Srplofipgemifh abgekühlt wurde, verlor es die Fähig— 
keit, zu erplodieren. 

Davy zog hieraus die praftiihen Konſequenzen und ers 
kannte ſofort die Möglichkeit, auf Grund der von ihm gemachten 
Beobachtungen eine Lampe zu ſchaffen. welche imſtande fei, in» 
nerhalb ezplofiper Wetter zu brennen, ohne diefe zur Exploſion 
zu bringen. Als Erfordernis dieſer Lampe ergab ſich aus dem 
Geſagten, daß die Wetter hinreichend abgekühlt werden mußten. 

Auf Grund weiterer Verſuche kam er dann zu dem Ergebnis, 
daß ein dünnes und feines Metallgewebe oder »netz, deſſen 
Oeffnungen mehr Fläche beſitzen als die kühlende Oberfläche der 
Metallfäden ausmacht, und das dem Licht und der Luft einen 
Durchgang gewährte, eine vollkommene Sicherheit gegen Gr- 
plofionen gewähren müſſe. Es erforderte jedoch vieler Mühe 
und zahlreicher Verſuche, um zu einer Lampe zu gelangen, die 


einerſeits genügend Licht lieferte, und anderſeits Efploſionen 


nicht zuließ. Endlich ergab ſich, daß es das einfachſte ſei, die 
Flamme vollſtändig mit einem Drahtgewebe zu umgeben, das 
gee gnet war, einerſeits die Flamme genügend mit Luft zu 
ſpeiſen, anderſeits aber genügend Licht auszuſenden. Hierzu 
eignete ſich, mit vollſtändiger Sicherheit des Erfolges, ein Eijen- 
drahtgewebe, deffen Fäden / bis / Zoll ſtark waren und das 
28 Fäden oder 784 Oeffnungen auf den Quadratzoll beſaß. 
Die hiermit ausgeſtatteten Lampen gelangten im Januar 1816 
in Gebrauch und haben fich febr lange bewährt. Spätere Ber- 
beſſerungen, die Davy vornahm, bezogen ſich auf die Erhöhung 
der Lichtwirkung und auf die Verminderung der Temperatur. 
In der vorſtehenden Abbildung geben wir die von Davy 
gegebene Darſtellung ſeiner Sicherheitslampe wieder, wie er 
dieſelbe im Jahre 1818 in einem, feinen UAnterſuchungen der 
Flamme gewidmeten Büchlein der Oeffentlichkeit übergab. 

a ift der einfache Zylinder aus Drahtgaze. Der Falz «cau 
muß ſorgfältig gefaltet und mittels Draht geſichert werden; mit 
B iſt ein Oberteil, das zu A paßt, bezeichnet. 

C ift ein Meſſingzylinder, in welchem die Drahtgaze des 
Drahtzylinders mit Hilfe einer Schraube befeſtigt iſt, damit ſie 
durch Stöße nicht von der Lampe getrennt werden kann. C ift 
mit einem Muttergewinde verſehen, welches die Schraubenſpindel 
der Lampe E in ſich aufnimmt. E iſt der Lampenträger mit 
Trichter und Docht. A find die Stützen aus ſtarkem Draht, 
welche oben in die Handhabe auslaufen, an der die Lampe 
getragen werden kann. 

J ift ein kleiner, aus Platindraht von / bis / Zoll Stärke 
hergeſtellter Käfig, der an einem Draht befeſtigt iſt, mittels 
deſſen er über den Docht gebracht werden kann, um in nicht 
entflammbarer Umgebung, die nicht die für die Epploſion er- 
forderliche Luftmenge enthält, zu leuchten. 

h ift ein ähnlicher Käfig, der am unteren Ende der Lampe an- 
angebracht wird, um die Verrußung der Lampe durch die 
Flamme des Dochtes zu verhüten. 

C ift eine Lampe, die einen Zylinder aus Kupferblech von 
1. Zoll Stärke beſitzt, das mit länglichen Oeffnungen verſehen 
ift von etwa ie Zoll Länge und /o Zoll Breite. Je nachdem 
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das Kupferblech ſtärker iſt, können die Oeffnungen größer aus- 
geführt werden. Dieſe Lampenform empfahl Davy dort, wo 
man eine Sicherheitsvorrichtung nur gelegentlich gebraucht. Da⸗ 
gegen find in ſolchen Kohlengruben, wo die Sicherheits vorrich- 
tungen andauernd erforderlich ſind, die Zylinder aus Drahtgaze 
vorzuziehen, da fie biegſam find und leicht in die Lampe ein- 
gebracht werden können. Davy hatte bei den zuerſt von ihm 
benutzten Kupferblech⸗Zylindern kreisförmige Löcher angebracht. 
Bei Anwendung dieſer Löcher mußte aber der Durchmeſſer 
dieſer Löcher ſehr klein bemeſſen werden, da die kreisförmige 
Oeffnung für den Austritt der Flammen am günſtigſten iſt. 

D iſt eine Lampe, die mit einem Zinnſpiegel ausgeſtattet 
iſt, jedoch die Flamme nur zur Hälfte umgibt. Diefer Spiegel 
ſchneidet mit der Oberkante des einfachen Drahtrohres ab und 
verhindert beim Auftreten großer Mengen ſchlagender Wetter, 
daß die Erhitzung zu hoch ſteigt. 

„Das der Lampe zu Grunde liegende Prinzip“ — ſo ſchließt 
Davy ſeine Beſchreibung — „geht dahin, daß der Zylinder auf 
keinen Fall über eine gelinde Röte hinaus erhitzt wird, und 
dies wird ſtets dadurch erreicht, daß die abkühlenden Flächen 
entſprechend bemeſſen find und die Zirkulation der Luft vere 
mindert wird.“ 

Eine Verbeſſerung der Lampe erfolgte noch von feiten 
Newmans durd Anbringung einer Glaslinſe, mit deren Hilfe 
nach ſolchen Stellen der Grube, wo man einer beſonders ſtarken 
Beleuchtung bedurfte, Lichtſtrahlen geworfen werden konnten. 

Die Aufnahme, die die Davyſche Sicherheitslampe fand, 
war eine geteilte. 

Beſonders anerkennend ſprach fih von Anfang an der 
bereits genannte John Buddle aus. In einem unter dem 
1. Juni 1816 von Wall's end Colliery bei Neweaſtle an Davy 
gerichteten Schreiben äußert er ſich wie folgt: 

„Nachdem ich Ihre Sicherheitslampen in allen meiner 
Leitung unterſtellten Kohlengruben eingeführt habe, wo entzünd— 
liche Gaſe überwiegen, und nachdem ich dieſelben täglich ſeit 
drei Monaten in allen verſchiedenen Exploſivgemiſchen verwendet 
habe, fühle ich die höchſte Befriedigung, Ihnen zu beſtätigen, 
daß dieſelben zu meiner vollen Zufriedenheit ſich bewährt haben. 

Die Sicherheit der Lampe kann leicht erprobt werden, indem 
man fie in einen von Schlagwettern erfüllten Teil der Kohlen- 
grube bringt. Mit ihrer Hilfe können auch alle explofiv wirkten 
den Abſtufungen des gefährlichen Elements ſo leicht und ſo 
hinreichend ſicher feſtgeſtellt werden, daß das Vorurteil der 
Veberzeugung von ihrer höchſten Nützlichkeit weichen müßte. 
QAnfere Bergleute haben die Lampe mit dem größten Eifer in 
Gebrauch genommen. 

Bei dem praktiſchen Gebrauch hat fih kaum eine Schwierig- 


keit ergeben. Die für gewöhnlich benutzten Lampen mit ge— 


wöhnlichem Wolldocht und grönländiſchem Walöl brennen 
während einer Schicht von 6 Stunden ohne nachgefüllt werden 
zu müſſen. Die zum Putzen, Heben und Senken des Dochtes 
dienende Sicherheitsvorrichtung genügt vollkommen ihrer Aufgabe. 

Die einzige Anzuträglichkeit, die ſich ergeben hat, beſteht 
in den großen Staubmengen, die fih bei gewiſſen Kohlen— 
förderungsarbeiten ergeben, die Maſchen des Drahtzylinders 
verſtopfen und das Licht der Lampe verdunkeln. Jedoch haben 
ſich die Bergleute hier ſchnell geholfen, indem ſie den Staub 
mittels kleiner Bürſten von der Gaze entfernten. 

Anſere Bergleute lieben es, die Lampen an kleine Holz- 
Alsbald aber zeigte es ſich, daß die von 
den Sicherheitslampen ausſtrahlende Hitze die Holzteile der 
Geſtelle verſengte. Infolgedeſſen ließ ich die Holzgeſtelle durch 
ſolche aus Eiſen erſetzen. 

Außer den Erleichterungen, die dieſe Erſindung bei dem 
Arbeiten in den Kohlenbergwerken, die ſchlagende Wetter ent- 
halten, bietet, hat dieſelbe die Leiter und Aufſeher der Minen 
in den Stand geſetzt, mit der größten G cherheit und Zuverläſſig— 
keik das Vorhandenſein und die Menge der Wetter ſowie den 
Ort, wo fie ausſtrömen, feſtzuſtellen. Statt mit e ner Kerze in 
der Hand durch die Gänge der ſchlagwetterverdächtigen Berg— 
werke dahinzukriechen, um die drohende Gefahr feſtzuſtellen, 
gehen wir feſten Schrittes mit der Sicherheitslampe dahin und 
mit der äußerſten Zuverläſſigkeit prüfen wir die Beſchafſenheit 
der Mine. Indem wir mit Aufmerkſamkeit die vor der Flamme 
der Lampe auftretenden Erſcheinungen verfolgen, wird die Ur» 
ſache der ſelbſt den vorſichtigſten und erfahrenſten Minenbeſitzern 
widerfahrenen Unglücksfälle feſtgeſtellt und aufgeklärt. Dieſe 
Aufklärung beruhte bisher nur auf Vermutungen. 

Nun iff von einigen Bergwergsbeſitzern, die keine Er— 
fahrungen bezüglich der Sicherheitslampe haben, der Einwand 
erhoben worden, daß das Drahtgewebe ſehr empfindlich fei und 
unter der Einwirkung der Flammenhitze leiden werde. Ich 
habe keine Arfache, dieſem Einwande zuzuſtimmen, denn nachdem 
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ich Ihre Lampen drei Monate lang in andauerndem Gebrauch 
gehabt habe, kann ich feſtſtellen, daß in der Hand ſorgfältiger 
Arbeiter kein Drahtzylinder eine Verletzung durch die Flamme 
erfahren hat. Nur bei einigen Lampen iſt der obere Teil des 
Zylinders unterhalb der zum Tragen dienenden Handhabe verletzt 
worden, dies aber nur bei ſolchen Lampen, die von den fos 
genannten „wastemen“ benutzt wurde, d. i. von denjenigen Ar- 
beitern, die die Aufgabe haben. 
der Minen die für die Luftzuführung vorgeſehenen Einrichtungen 
vor Verſtopfung zu bewahren. Bei den am Ort benutzten 
Lampen hat ſich nichts Derartiges ereignet. — — — Nur grobe 
Nachläſſigkeit und Sorgloſigkeit oder ein außergewöhnlicher 
Vorgang kann eine Verletzung der Gazezylinder herbeiführen. 

Es ſcheint mir faſt, als hätte ich dieſen meinen Brief über 
Gebühr ausgedehnt. Ich glaube aber, mein Herr, daß Sie 
dieſes mein Eindringen in Einzelheiten entſchuldigen werden; 
ich aber fühle eine beſondere Befriedigung, bei einem Gegen- 
ſtande zu verweilen, der von der allergrößten Wichtigkeit iſt, 
nicht nur für die große Sache der Menſchlichkeit und für die 
Bergwerksintereſſen dieſes Landes, ſondern auch für die Handels- 
und Fabrikintereſſen des Vereinigten Königreiches. Denn ich 
bin überzeugt, daß durch die glückliche Erfindung der Sicherheits- 
lampe große Gebiete der Kohlenbergwerke des britiſchen Reiches 
ausbeutungsfähig werden, die ſonſt unzugänglich geblieben 
wären. 

Ich brauche mich nicht über die großen nationalen Bore 
teile zu verbreiten, die ſich aus einer Erfindung ergeben, die 
darauf berechnet iſt, unſere Verſorgung mit Kohle zu verlängern. 
denn diefe liegen meiner Meinung nach für jedermann klar zu- 
tage. Aber ich kann nicht ſchließen, ohne meine höchſte 
Bewunderung ſolchen Geiſtesgaben darzubringen, die 
die Kräfte eines der gefährlichſten Elemente, mit 
denen menſchliches Anternehmen bisher zu kämpfen 
hatte, erkannten und bändigten.“ 

Die Einführung der Davy-Lampen oder, wie fie die von 
ihrer Güte überzeugten Bergleute nannten, der „Davys“ ging 
aber nicht überall glatt vonſtatten. Ein Beiſpiel für den den 
Lampen entgegengebrachten Widerſtand iſt in einem Briefe be- 
ſchrieben, den John Morris zu Plas Offa unter dem 27. Ja- 
nuar 1817 an John Simmons in Paddingtonhouſe richtete. 
Hier heißt es: „Sie werden ſich erinnern, daß ich Sie im Juni 
vorigen Jahres bat, mir einige Sicherheitslampen Sir Humphry 
Davys zu überſenden. Es geſchah dies infolge einer Schlag- 
wetter⸗Exploſion, die ſich in einer Ihrer Kohlenminen ereignete 
und einige Mann der Belegſchaft ſchwer verbrannte und per- 


in den verſchiedenen Gängen 


letzte. Als die Lampen bei mir eintrafen, war denſelben eine 
Gebrauchsanweiſung nicht beigegeben. Bald aber gelangte ich 
in den Beſitz einer Ausgabe der Edinburgh⸗Review, welche 
einige Einzelheiten über Verſuche enthielt. Dieſe las ich den 
Kohlenbergleuten vor und erreichte hierdurch, daß dieſe einiges 
Vertrauen zu den Lampen faßten, die ſie bisher heimlich mit 
einer ſtillen Geringſchätzung behandelt hatten. Ich fand aber, 
daß trotz der ihnen gemachten intereſſanten Angaben ſie noch 
große Bedenken und Zweifel hegten. Ich mußte daher energiſch 
darauf dringen, daß ſie ſich zur Einfahrt bequemten, und mußte 
ihre diesbezüglichen Vorbereitungen perſönlich überwachen. 
Nun aber verſammelten ſich die Frauen uſw. der Bergleute 
und vollführten einen derartigen Lärm und ein ſolches Weh⸗ 
geſchrei, daß ich ſie nur unter größten Schwierigkeiten abhalten 
konnte. Nachdem ich dieſes Hindernis glücklich überwunden 
und die Bergleute in die Grube eingebracht hatte, mußte ich 
der ſofortigen Zerſtörung der Lampen zuvorkommen, die fid 
vollzogen hätte, ſobald ſich das geringfügigſte Geräuſch hören ließ. 

Ich fühlte eben nicht die geringſte Beſorgnis oder Zweifel 
bezüglich des Erfolges und tat infolgedeſſen alles, was mir zu 
Gebote ſtand, um die erſchreckliche Angſt meiner Leute zu be⸗ 
ſeitigen. Kaum waren ſie in der Grube angelangt, als der 
Feind, der fie fo ſehr beunrubigte, fih ſchon zeigte. Wäre es 
ihnen möglich geweien, würden ſie ſofort ihren Rückzug ge⸗ 
nommen haben. Als ſie aber erkannten, daß ein Entfliehen 
unmöglich war, faßten ſie Mut und vernichteten den Feind, 
ſoweit ſie vorgedrungen waren. Als ſie ſich dann weiter nach 
vorwärts bewegten, ſtießen ſie von neuem auf den Feind und 
zerſtörten ihn auch dort wiederum. So verfuhren wir durch das 
ganze Bergwerk hin. 

Nachdem ſo die erſte Furcht überwunden war, wurden alle 
erfahrenen Leute der Nachbarſchaft zuſammenberufen, um das 
Ergebnis unſerer Tätigkeit zu erfahren. Sie alle waren über- 
raſcht, daß eine ſo einfach erſcheinende Vorrichtung imſtande 
ſein ſoll, einen Feind zu beſiegen und unſchädlich zu machen, 
den man bisher für unbezwingbar gehalten hatte. 

Mit derſelben Vorſicht benutzte man die Lampen an dem 
folgenden Tage und, nachdem die Schlagwetter beſeitigt waren, 
begannen wir mit der Förderung der Kohlen und fuhren hier⸗ 
mit etliche Wochen höndurch fort.“ 

Alsbald war das der Davh-Lampe Aiad Mif- 
trauen bejeitigt und diefe unternahm unaufhaltſam ihren Sieges⸗ 
zug durch die Kohlenminen der geſamten Erde, ſoweit es im 
Bereiche menſchlichen Könnens liegt, die Schlagwetter erfolgreich 
bekämpfend. 


Das Nugellager und feine Fabrikation 


Mit 6 Abbildungen 


ZH der letzten Jahrzehnte gemacht hat, war dieſes den 
N großen Anforderungen, die die Automobiltechnik und 

die Flugtechnik ſowie andere auf hohe Tourenzahl 
angewieſene Zweige gewerblicher Tätigkeit ſtellten, nicht gewachſen. 
Zwar iſt man mit Erfolg beſtrebt geweſen, die Reibungsarbeit 
des Gleitlagers weſentlich herabzumindern; über ein gewiſſes 
Maß gelangte man jedoch nicht und zwar aus dem einfachen 
Grunde, weil die Berührungsflächen zwiſchen den ſich bewegen⸗ 
den Teilen verhältnismäßig groß ſind. Eine durchgreifende 
Wendung konnte erft durch das Kugel- 
lager erzielt werden, denn bei dieſem wird 
die früher gebräuchliche Flächen berührung 
durch eine Punkt berührung erſetzt. 

Die erſten Anfänge des Kugellagers 
reichen bis in das Ende des achtzehnten 
Jahrhunderts zurück. Bereits im Jahre 
1794 wurde beim Bau der Old Trinity 
Ehurch Lancaſter in Pennſylvanien ein 
Rollenlager zum Tragen der 70 kg ſchweren 
Wetterfahne benutzt. Das Lager wurde im 
Jahte 1909 bei Ausbeſſerungsarbeiten ges 
funden; es hat alſo, obwohl es den heute 
im Maſchinen⸗ und befonders im Lagerbau 
gültigen Anſchauungen durchaus nicht ent» 
ſpricht, während eines Zeitraumes von 115 
Jahren ſeinen ſchweren Dienſt verſehen. Die 
aus Bronze beſtehenden, kugelförmigen 
Rollen, die zu Anfang einen Durchmeſſer 
von 30 mm hatten, waren bis auf 19 min 
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Abb. 1. Laufring- 
lager mit konzen- 
triſchen Laufrollen 
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abgenutzt, während die Laufringe nur eine geringe Abnutzung 
zeigten. Man glaubt, daß Robert Fulton der Berfertiger des 
Lagers war, von anderen wird dasſelbe aber dem Graveur des 
erſten Waſhingtonpenny und des großen Siegels der Vereinigten 
Staaten, Getz, zugeſchrieben. 1795 oder 1796 wurden der fran- 
zöſiſchen Artilleriekommiſſion Wagen mit in Rollen gelagerten 
Achſen vorgeführt. Die politiſchen Wirren ließen aber die 
Konſtruktion, 
die zu irgend⸗ 
einer pratti- 
ſchen Bedeu- 2 j - 
tung nicht ge⸗ 2 | ae - 
langte, wieder ** 
in Bergeffen- 
heit geraten. 
Die Sayner 
Hütte in 
Sayn ⸗ Neu » 
wied a. Rh. 
ließ im Jahre 
1845 ihre He⸗ 
bekrane mit 
Kugellagern 
ausrũſten und 
im Jahre 1847 
machten die 
Bayeriſchen 
Staats- 
bahnen 
Verſuche mit 
einem Rollen- 


Abb. 2. Stützkugellager mit eingeſchliffenen 
Laufrillen 
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Abb. 3. Sdiffstreifel des Hamburger Dampfers „Schaarbörn“ 


lager des Barons. v. Rudorffer. 1853 meldete ein Amerikaner ein 
Kugellager von eigenartiger Konſtruktion, defen Außenring aus 
Gummi beſtand, zum Patent an, das jedoch kaum zu praktiſcher 
Verwendung gekommen fein dürfte. Nach mehrmaligen Ber- 
ſuchen zur Schaffung eines brauchbaren Kugellagers erteilte das 
deutſche Patentamt im Jahre 1878 eiuem gewiſſen Geord Weckamp 
aus Budapeſt ein Patent auf Kugellager für Rollwagen. Auch 
verwendete Krupp ſeit 1871 Kugellager bei Hebezeugen und 
anderen Maſchinen, feit 1885 auch zur Lagerung drehbarer 
Lafetten von Schiffsgeſchützen. Eine umfaſſendere Bedeutung 
kann aber keiner dieſer Anwendungs formen zugeſprochen werden. 

Das Beſtreben bei der Schaffung des Kugellagers im 
modernen Sinne ging nun dahin, fertige, ohne weiteres braud)- 
bare Lager für alle möglichen Verwendungszwecke zu ſchaffen. 
Hier war ein Erfolg aber nur dann möglich, wenn das Kugel- 
lager ſowohl, als auch die Kugeln in Maſſenfabrikation 
zu ſo billigem Preiſe hergeſtellt wurden, daß es auch hinſichtlich 
der Anſchaffungsloſten mit dem Gleitlager den Wettbewerb 
wenigſtens bis zu einem gewiſſen Grade aufnehmen konnte. 
Die Einführung des Fahrrades ermöglichte und begünſtigte 
die Herſtellung von Kugellagern in größerer Menge. wie ander- 
ſeits auch das Kugellager ſelbſt erſt durch die Möglichkeit der 
Erzielung geringſter Reibungsverluſte die ſo weitgehende Ver— 
wendung des Fahrrades möglich machte. Das Fahrradlager 
ſtellte ſich als ſogenanntes Konuslager dar und beſtand aus 
dem auf der Achte befeſtigten Konus und dem Teller, zwiſchen 
denen die Kugeln liefen. Bermag auch das Konuslager ſowohl 
Arial- als auch Radialdrucke aufzunehmen, fo zeigte ſich doch, 
daß dieſe Anordnung größeren Beanſpruchungen nicht ge— 
wachſen war. 

Die Deutſchen Waffen⸗ und Munit onsfabriken zu Berlin 
haben dann mit der Zentralſtelle für wiſſenſchaftliche⸗techniſche 
Ainterfudungen in Neubabelsberg bei Berlin auf Grund von 
Verſuchen, die für den Maſchinenbau geeignete Bauform von 
Kugellagerungen zu finden, die Konſtruktionsgrundlagen feſt— 
geſtellt und theor:tifch begründet. Die Anterfuhungen wurden 
unter Leitung des Herrn Profeſſor Stribed, des Direktors der 
genannten Zentralſtelle. im Jahre 1908 vorgenommen. Die 
Alnterfudung erſtreckte fih auf die Tragfähigkeit der Kugellager 
bei der Verwendung verſchiedenen Materials, die günſtigſte 
Form der Laufrille für die Kugeln und anderer Lagert ile bei 
verſchiedenen B.laftungen und Umdr hun szahlen. Die Anter- 
ſuchungen zeigten, daß das Laufringlager die günſtigſte Bauform 
des Kugellagers darſtellt; im Gegenſatz zum Konuslager iſt das 
Laufringlager ſowohl für große Lagerdrude als auch für hohe 
Amdrehungszahlen geeignet. Das Ring- oder Traglager beſteht 
aus einem inneren und ein m äußeren La fring und den 
zwiſchen dieſen in eingeſchliffenen Rillen laufenden Kugeln. 
Die Kugeln wurden durch eine Oeffnung im Außenring zwiſchen 
die Ringe eingefüllt und dieſe Oeffnung durch eine Schraube 


verſchloſſen. So wenig wie dieſe Löſung konnte auch diejen ge 
der Einfüllung der Kugeln durch eine ſeitliche Ausſparung be⸗ 
friedigen, da dieſe Art der Einfüllung ſtets mit einer Schwächung 
der Ringe verbunden war. 

Einen weſentlichen Fortſchritt bedeutete das von Conrad 
im Jahre 1902 vorgeſchlagene Verfahren, den inneren Ring 
exgentrifd) gegen den äußeren zu verihi.ben und hier die Kugeln 
einzubringen. Der Innenring wurde dann wieder in die zen⸗ 
triſche Lage zurückgebracht und die Kugeln gleichmäßig auf den 
Amfang verteilt, die Kugeln wurden durch einen Käfig in ihrer 
Lage zueinander feſtgehalten. 

Zu dieſen Lagern, die lediglich radialen Druck aufzunehmen 
vermögen, geſellen fih noch die Stützkugellager zur Aufnahme 
von Schubbeanſpruchungen in Richtung der Achſe. Das Stütz⸗ 
kugellager wird aus einer oberen und unteren Spurplatte aus 
gehärtetem Stahl zuſammengeſetzt. die durch die Kugeln vons 
einander getrennt ſind. Die Kugeln werden auch hier in einem 
Käfig geführt, der indeſſen eine andere Ausbildung zeigt wie 
derjenige des Traglagers. Stellen Traglager und Stützkugel⸗ 
lager auch die beiden grundſätzlichen Bauformen des modernen 
Kugellagers dar, ſo kommen in Sonderfällen auch Lagerungen 
in Anwendung, die eine Zuſammenſetzung dieſer Formen dar- 
ſtellen. 

Die Kugellagerfabrikation pflegt mit Genauigkeitsgraden zu 
rechnen, wie ſie ſonſt im Maſchinenbau und auch in ſonſtigen 
Fabrikationszweigen der Feinmechanik im allgemeinen nicht 
üblich ſind. Iſt doch beiſpielsweiſe bei der Kugelherſtellung eine 
Abweichung von nur einhalb bis zweitauſendſtel Millimeter 
von der gewünſchten Größe zuläſſig. Derartige Genauigfeits- 
grade laſſen ſich lediglich erreichen, wenn einerſeits für die Be⸗ 
arbeitung Maſchinen von denkbarſter Genauigkeit des Arbeitens 
bei mögſichſt großer Leiſtung verwendet werden, anderſeits auch 
das Prüfungs- und Meßweſen bis zur höchſten Vollkommenheit 
ausgebildet iſt. Die Kugeln werden aus Chromnickelſtahl, ſeltener 
aus anderer Stahllegierung hergeſtellt. Das Preſſen des rohen 
Stahlſtückes in die ungefähre Kugelform erfolgt je nach der 
Größe der Kugel entweder im warmen oder im kalten Zuſtande. 
Die fo gepreßte rohe Kugelform wird zunächſt auf Vorſchleif⸗ 
maſchinen von den größten Ungenauigkeiten befreit. Die zum 
Schleifen benutzte Schleifſcheibe ift etwas exgentrifd zum Schleif- 
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Abb. 4. Schiffskreiſel des Hamburger Dampfers 
„Schaarhörn“ 


tiſch angeordnet, ſo daß die Kugeln anhaltend gedreht und 
gleichmäßig geſchliffen werden. Die vorgeſchliffenen Kugeln ge- 
langen in gasgeheizte Glühöfen, in denen die langſam hindurch⸗ 
rollenden Kugeln gleichmäßig erwärmt werden und dann in das 
Härteband fallen. Das Fertigſchleifen der gehärteten Kugeln 
wird durch Feinſchleifmaſchinen von beſonderer Konſtrultion 
bewirkt. Aus den Schleifmaſchinen gelangen die Kugeln in 
Poliertrommeln, die aus Gußeiſen beſtehen und ſich langſam 
um ſchräg zur Trommelrichtung geſtellte Achſen drehen. Dieſe 
Polierarbeit nimmt einen Zeitraum von zwei Tagen in Anfprud, 
dem ſich ein gleichfalls zwei Tage dauerndes Fertigpolieren in 
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Trommeln der gleichen Art. die eine Miſchung von 
Wiener Kalk und Oel enthalten, anſchließt. Die 
Hochglanzpolitur erhalten die Kugeln ſchließlich in 
Trommeln, die als Poliermittel Leder enthalten 
und in denen die Kugeln einen Tag verbleiben. 
Kugeln größeren Durchmeſſers erfordern beſondere 
Einrichtungen. 

Von weſentlicher Bedeutung für die Kugel- 
fabrifation ift die Anterfuhung der Kugeln auf 
Fehler. Dieſe Arbeit wird von zwei Arbeiterinnen 
nacheinander in der Weiſe vorgenommmen, daß 
mittels eines Stii~es Pergamentpapier das auf eine 
mit Kugeln belegte Glasplatte fallende Licht abge— 
blendet wird, wobei fih dann die feinſten Unregel— 
mäßigfeiten zeigen. Die in jeder Beziehung als 
tadellos befundenen Kugeln werden dann in Sor— 
tiermaſchinen von äußerſt genauer Konſtruktion 
hinſichtlich ihrer Größe und Rundung geprüft. 
Im Kugelſpeicher werden die Kugeln genau nach 
der Sortierung aufbewahrt und in beſtimmter An— 
zahl in Pappkäſtchen verpackt. Mit welcher Ge— 
naugkeit bei der Einpackarbeit verfahren wird, 
kann man daraus erſehen, daß Kugeln vou ¼ Zoll 
Durchmeſſer in neun verſchiedene Größen getrennt 
werden, welche, obwohl ſie nur um 0,001 bis 
0,002 mm voneinander abweichen, ſtreng vonein— 
ander getrennt gehalten werden müſſen. 

Nun beſtehen UAnterſchiede zwiſchen den ein- 
zelnen Kugellagertypen, und wenn wir heute all— 
gemein von Kugellagern ſprechen, ſo ſind ſtets 
Laufringlager mit konzentriſchen Laufrillen oder 
Stüßkugellager mit eingeſch iffenen Laufrillen ge— 
meint (ſiehe Abbildungen 1 und 2), die einzig und 
allein den bochgefteigerten Anſprüchen des Wert- 
zeugmaſchinenbaues genügen. 

Hohe Geſchwindigkeiten mit Amlaufzahlen von 
10000 bis 20000 find durchaus betriebsſicher. Hier⸗ 
durch iſt eine weſentliche Verringerung der Maſſen 
und ſomit Kraft⸗ und Gewichtserſparnis zu erzielen. 

Eine intereſſante Verwendung für den Schiffs— 
kreiſel des Hamburger Peildampfers „Schaarhörn“ 
zeigen die Abbildungen 3 und 4. In dieſen Dampfer wurde im 
Jahre 1909, um einen ruhigen Gang des Schiffes zu erzielen, 
ein nach den Entwürfen von Dr.⸗Ing. W. Thele, Hamburg, 
hergeſtellter Schiffskreiſel eingebaut. Ein Stützlager F. welches 
(wie die beiden Qapfenlager D und C) gleichfalls als Kugel- 
lager ausgebildet iſt, nimmt das Gewicht der Kreiſelſcheibe auf. 
Desgleichen ſind auch die beiden horizontalen Tragzapfen des 
Kreiſelgehäuſes, um welche letzteres ſeine Pendelungen vollführt, 
mit Kugellagern verſehen. Sämtliche Kugellager ſind von den 
„Deutſchen Waffen⸗ und Munitionsfabriken“ geliefert und haben 
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Abb. 6. Das Breguet⸗Flugzeug 


Abb. 5. 


Antrieb der Flügel eines Kühlers des Parſeval-Luftſchiffes 


fich trotz der ſehr erheblichen Zapfendrücke und AUmlaufgeſchwindig⸗ 
keiten bis jetzt ſehr gut bewährt. Das Geſamtgewicht des Kreiſels 
beträgt 8000 kg. Da der Widerſtand der Kreiſelſcheibe bei 
2000 Amdrehungen in der Minute hauptſächlich in Lager- 
reibung beſteht und dieſe durch Verwendung von Kugellagern 
auf das geringſt mögliche Maß reduziert wird, ergab ſich im 
Betrieb der außerordentlich geringe Kraftverbrauch des Kreiſels 
von 4,5PS. 

Die Schmierung der Kugellager erfolgt ſelſttätig. — Es gibt 
heute wohl kaum ein Flugzeug oder einen Lenkballon, deſſen 
Hauptachſen nicht in Kugellagern 
liefen. Gerade das Flugzeug, das 
nur infolge der hohen Propeler- 
geſchwindigkeit imſtande iſt, ſich in 
die Luft zu erheben, benötigt un- 
bedingt Kugellager zur Lagerung 
der Propellerwellen, und bei den 
heutigen, oft mehrere Stunden lang 
anhaltenden Flügen wäre es gar 
nicht denkbar, Gleitlager für dieſen 
Zweck zu benutzen, da der Pilot 
genug mit der Steuerung ſeiner 
Maſchine zu tun hat und nicht 
noch der Schmierung und Wartung 
der Lager ſeine Aufmerkſamkeit 
ſchenken kann. Wenn der Flug⸗ 
zeugführer ſich vor dem Aufſtieg 
davon überzeugt hat, daß die 
Kugellager genügend geſchmiert 
ſind, ſo iſt es auch bei einem einen 
ganzen Tag w hrenden Flug nicht 
nötig, die Schmierung zu erneuern. 

Die Abbildung 5 zeigt bei- 
ſpielsweiſe den Kühlerflügelantrieb 
des Parſevalfchen Luftſchiffes. Das 
Getriebe des Kühlerflügelantriebes 
iſt mit Kugellagern ausgerüſtet, 
und auch die vertikale Gligelan- 
triebswelle läuft in Kugellagern. 

Das Lenkſchiff des Grafen Zep- 
pelin weiſt gleichfalls Kugellager 
der Deutſchen Waſſenfabriken auf. 
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Für die Flugzeuge kommen die Kugellager zunächſt zur Noch vor einigen Jahren war das Kugellager ein nur 
Lagerung der Propellerwellen in Frage, dann werden ſie bei wenig bekanntes, wenig benutztes Maſchinenelement. Jetzt gehört 
rotierenden Luftfahrzeugmotoren ſtets zur Lagerung der Pleuel- es zu den unentbehrlichſten Konſtruktionsteilen unſerer, auf hohe 
ſtangen benutzt. Ein weiteres wichtiges Anwendungsgebiet der Amdrehungszahlen angewieſenen Maſchinenbautechnik, insbe- 
Kugellager finden wir in den Steuerungen. ſondere der Verkehrstechnik und Metalltechnik. 


Dzon und feine Derwenöung in der Lüſlungs technik 


Nach einem in der Polzytechniſchen Geſellſchaſt zu Berlin gehaltenen Vortrag des Herrn 
Ing. Ludwig Ad. von Kupffer 


Mit 4 Abbildungen 


Mer Aufforderung Ihres verehrten Herrn Bore | jelbft leicht orydabeln Körpern gegenüber äußerſt träge 
1 ſitzenden, vor der Polytechniſchen Geſellſchaft verhält und fih erft unter dem Einfluß von Feuchtigkeit 
N über „Luftozoniſierung“ zu ſprechen, leiſte id) und Wärme dazu entſchließen kann, mit andern Körpern 
2 2 mit großer Freude Folge. Ganz abgeſehen Verbindungen einzugehen, befitt das Ozon eine ſehr 
davon, daß mir diefe Aufforderung zur großen Ehre große Oxydationskraft. Dementſprechend zerfällt Ozon 
gereicht, gibt fie mir auch Gelegenheit, der in letzter faſt ebenſo ſchnell, wie es entſteht, insbeſondere dann, 
Zeit heſtig angegriffenen Ozontechnik, die jahrelang unter wenn es mit ſauerſtoffempfänglichen Subſtanzen in Be- 
erheblichen Opfern im Intereſſe der Hygiene zielbewußte rührung kommt. Das „Ozon“ genannte, dreiatomige 
Arbeit geleiſtet hat, einen Dienſt zu erweiſen. Der Molekül iſt ſichtlich beſtrebt, das ihm zwangsweiſe an— 
Zeitpunkt hierſür ift der denkbar günſtigſte. Wie Sie | gegliederte dritte Sauerftoff- Atom von fidh abzufchütteln, 
vielleicht wiſſen werden, kam das gleiche, vielumſtrittene ſobald es einen freundlichen Abnehmer dafür findet. 
Thema auf dem diesjährigen, in Cöln a. Rh. tagenden Ich bin mir wohl bewußt, daß ich der Mehrzahl 
IX. Kongreß für Heizung und Lüftung zur Verhandlung, von Ihnen hiermit nichts Neues fage, möchte aber ins- 
und es wurde dort eine erhebliche Klärung über den beſondere auch in Rüdficht auf diejenigen unter Ihnen. 
Nutzen bzw. die Zweckmäßigkeit der Luftozoniſierung die mit der Materie weniger vertraut ſind, dieſe kurze 
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herbeigeführt. Somit bin ich in Einleitung voranſchicken, um 
der angenehmen Lage, meinen ý möglichſt zuſammenhängend von 
Ausführungen, ſoweit das hier FEE den Eigenſchaften dieſes 


merkwürdigen Gaſes auf die 
darauf beruhenden Verwen— 
dungszwecke übergehen zu 
können. 


am Platze iſt, die Cölner Ber- rn ui 
handlungen zugrunde zu legen I 
und Ihnen gleichſam abſchlie⸗ 


ßend einen Bericht über die 
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kennt, war man bemüht, feft- 
zuſtellen, auf welche Körper ſich 
dieſe Eigenſchaft erſtreckt und 
welchen praktiſchen Nutzen man 
daraus ziehen kann. Die erſten 
nach dieſer Richtung hin ge— 
machten Feſtſtellungen dürſten 
von Wolffhügel') ſtammen, 
der den Beweis erbrachte, „daß 
das Ozon in der Luft die 
oxpdablen Beſtandteile angreift 
und um ſo ſchneller verbraucht 
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gasförmige, dreiatomige Modi⸗ 
fikation des gewöhnlichen Gauer- 
ſtoffes, die ſich unter gewiſſen 
phyſikaliſchen und chemiſchen 
Vorgängen bildet und im 
Gegenſatz zum gewöhnlichen 
Sauerſtoff ſtark aktiv wirkt. In 
verhältnismäßig recht geringen 
Mengen kommt Ozon in der 
Natur frei vor, und zwar als 
Beimengung der Luft in großen 
Höhen, über Wäldern und am wird, je mehr davon vorhanden 
Meere, während es ſich in der ſind.““) Für und wider die Wolff- 
Luft großer Induſtrieſtädte nicht hügelſche Behauptung erhob 
feſtſtellen läßt. Es bildet fih in der Natur auch | fic ein großer Meinungsſtreit, auf den hier einzugehen 
bei Gewittern, unter dem Einfluß der ſtarken Gnt- die Zeit nicht zuläßt. Daß aber bis heutzutage die 
ladungen, und ift kurz nach dieſen in oft ſchon dem Proſpekte faſt aller Kur- und Badeorte bald bis zur 
Geruch wahrnehmbaren Mengen in der Luft vor- | Übertreibung den beſonders reichen Ozongehalt ihrer 
handen. Künſtlich wird es auf verſchiedene Weiſe Luft und nun auch in übertriebener Weiſe die Heil— 
gewonnen. Die bekannteſten Gewinnnngsverfahren find. wirkung dieſes Ozon-Reichtums anpreiſen, dürfte haupt⸗ 
das chemiſche und elektrochemiſche, von denen das letzte ſächlich auf die Wolffhügelſchen Bekanntmachungen zu— 
wiederum praktiſch die größte Bedeutung erlangt hat. rückzuführen ſein. 
Es beruht darauf, daß der Sauerſtoff der Luft unmittel- Kurz nachdem Koch ſeine weltbewegende Entdeckung 
bar zwiſchen zwei Elektroden der ſogenannten Hoch⸗ der Wirkſamkeit kleinſter Lebeweſen gemacht hatte. er⸗ 
ſpannungs⸗Glimmentladung ausgeſetzt wird. 
Schon anfangs wurde bei der Definition des Ozons ) Wolffhügel: Aber den ſanitären Wert des atmoſphäriſchen 


; ; ; Ozons. Geitidrift für Biologie 1875. XI. S. 422. 
hervorgehoben, daß dieſes Gas im Vergleich zu dem ) Daske: Die Reinigung, des Trinkwaſſers durch Ozon. 


„atomverwandten“ Sauerſtoff ſich durch eine hohe Af- Deutſche Wierteljahrsſchrift für öffentliche Geſundheitspflege. 
tivität auszeichnet. Während der reine Sauerſtoff ſich 41. Band, Heft 3. 


Abb. 1. Ozonanlage der Deutſchen Bank zu Berlin 


Die We lit der Technik 


folgte die für Die Ozonverwendung bei weitem bedeu- 


tungsvollſte Feſtſtellung, daß Ozon ebenfalls auf Grund 
ſeiner Oxydationskraft imſtande iſt, unter beſtimmten 
Vorausſetzungen Bakterien zu töten. Zu dieſen Bors 
ausſetzungen gehört es, daß die Bakterien im Waſſer 
oder doch in befeuchtetem Zuſtande mit Ozon in Be— 
rührung kommen. Wie Ihnen bekannt ſein wird, führte 
dieſe Feſtſtellung zum Ausbau eines heute in hohem 
Anſehen ſtehenden Verfahrens, keimhaltiges Trink— 
waſſer mittels Ozons zu ſteriliſieren. Die Wege 
hierzu haben deutſche Forſcher, insbeſondere Werner 
von Siemens und ſeine Mitarbeiter Dr. Fröhlich 
und Dr. Erlwein, gewieſen. Doch das nur nebenbei. 
Für uns iſt es zunächſt von Intereſſe, zu wiſſen, daß 
Profeſſor Ohlmüller vom Kaiſerlichen Geſundtheits— 
amt auf Grund von Unterſuchungen Einwirkungen von 
Ozon auf trockene Luftbakterien nicht nachweiſen konnte. 
Die in Frage kommende Technik maß auch dieſem Um- 
ſtand keinerlei Bedeutung zu, ſondern hatte zunächſt 
reichlich viel damit zu tun, das Waſſer-Steriliſations⸗ 
Verfahren auszubauen. Erſt als mit dem ungeahnten 
Anwachſen der Bevölkerung und der Zunahme der Be- 
völkerungsdichte in den großen Städten das dringende 
Bedürfnis zutage trat, den Mangel an guter, der 
Geſundheit zuträglicher Luft durch künſtliche Ventilation 
auszugleichen, beſann man ſich wieder auf das Ozon. 
Die inzwiſchen durch den Bau von Ozonapparaten für 
Waſſerſteriliſation zu praktiſcher Bedeutung gelangte 
Ozontechnik verhielt fidh aber noch immer äußerſt zurüd- 
haltend. Da ſich aber trotz guter Lüftungsanlagen immer 
mehr und mehr das Bedürfnis herausſtellte, neben der 
Lufterneuerung auch eine Luftreinigung vorzu— 
nehmen, half man ſich dadurch, daß man die Luft in 
geſchloſſenen Räumen mit allerhand flüſſigen und flüch— 


tannen- oder kieferähnlichen Geruches einbildete, die 


Luft ſei ozonhaltig und ſomit völlig einwandfrei und gut. 
Es liegt mir völlig fern, dieſen „Verdunſtern“ oder 
„OGerſtäubern“ ihren Wert abzuſprechen uud ihre an- 
genehme erfriſchende Wirkung abzuleugnen, aber trotz— 
alledem, mit Ozon haben ſie nichts zu tun. 

Bis etwa zum Jahre 1906 war ſomit trotz der 
ſtarken Entwicklung, welche die Technik der Ozongewinnung 
im Lauſe von einem Jahrzehnt genommen hatte, nichts 
geſchehen, um dieſe Technik auch Luftreinigungszwecken 
dienſtbar zu machen. Den eigentlichen Anſtoß hierzu 
gaben erſt die von Dr. Lübbert (Hamburg) auf einem 
Schiffszwiſchendeck angeſtellten Verſuche, die den von 
einwandfreien Zeugen beſtätigten Beweis erbrachten, 
daß ſelbſt geringe Mengen Ozon ſchon imſtande ſind, 
penetrante Gerüche bis zur Ertragbarkeit einzudämmen 
und fie zum Teil fogar zum Verſchwinden zu bringen.“) 
Alle folgenden, auf rein praktiſcher Grundlage beruhenden 
Verſuche zeitigten die gleichen Ergebniſſe: Beſeitigung 
und günſtige Beeinfluſſung ſelbſt ſtark unan— 
genehmer Gerüche, Auffriſchung verdorbener und 
abgeſtandener Luft und infolgedeſſen eine an— 
genehm befreiende Einwirkung auf die Raum— 
inſaſſen. | 

Alſo nicht, wie vielfach angenommen wird, die 
wiſſenſchaftlich nicht recht bewieſene und gedankenlos 
nachgeſprochene Behauptung von der „ſegensreichen 
Ozonluft“, ſondern die nüchternen Ergebniſſe prak— 
tiſcher Arbeit haben zur Ausgeſtaltung des Ozon- 
verfahrens für Lüftungszwecke geführt. 

) Lübbert: „Aber die Geſundheitsſchädlichteit der Luft 
bewohnter Räume und ihre Verbeſſerung durch Ozon“. „Geſundh.- 
Ing.“, Ihrg. 1907, Nr. 49. 


Die faſt allgemein anerkannten Erfolge, die gleich 
mit den erſten Anlagen erzielt wurden, und die Satfade, 
daß bei ſtrenger Innehaltung einer höchſten Konzentra— 
tionsgrenze und ſachgemäßer Einregulierung irgendwelche 
nachteiligen Folgen nicht eintreten können, hatten eine 
ſich von Jahr zu Jahr ſteigernde Nachfrage zur Folge. 
Genaue Unterſuchungen darüber, auf welche Gerüche 
ſich die Ozoniſierung erſtreckt und wie die Vorgänge 
chemiſch zu erklären find, wurden zunächſt nicht gemacht, 
weil derartige, den praktiſchen Verhältniſſen wirklich 
Rechnung tragenden Verſuche an fih ſchon ſchwer durd- 
führbar ſind und weil anderſeits der Effekt dem 
Praktiker einen ausreichenden Beweis fiir die Brauch— 
barkeit des Verfahrens lieferte. 

Erſt als die Luftozoniſierung ſchon feſten Fuß gefaßt 
hatte und auch die in erſter Linie intereſſierten Heizungs— 
und Lüftungstechniker auf Grund ſachlicher Prüfung 
erkannt und anerkannt hatten, daß die Ozoniſierung 
der Luft eine wertvolle Ergänzung einer Lüf— 
tungsanlage ift,‘) wurden in verſchiedenen wiſſenſchaft— 
lichen Laboratorien Anterſuchungen auf faſt rein expe— 
rimenteller Baſis angeſtellt. Es ſei hervorgehoben, daß 
dieſe Anterſuchungen zuerſt faſt einheitlich negative 
Reſultate ergaben. Es konnte zunächſt in keinem Falle 
feſtgeſtellt werden, daß Ozon auf die für Luftreinigung 
in erſter Linie in Frage kommenden, ganz beſtimmte 
Gerüche erzeugenden Chemikalien einwirkt, auch dann 
nicht, wenn es in Konzentrationen zur Anwendung 
kommt, die für die Praxis nicht in Betracht kommen. 
Die den Verſuchsergebniſſen entgegenſtehenden praktiſchen 
Reſultate wurden dadurch zu erklären verſucht, daß man 
ſagte, Ozon ſei nur imſtande, Gerüche zu verdecken 
bzw. das Geruchsorgan, die Naſe, gegen alle andern 
Gerüche abzuſtumpfen. Die Gerüche verblieben aber 


tigen Eſſenzen parfümierte und fih nun infolge des im Raum, und ihre Schädlichkeit würde dadurch erhöht, 


daß die Annahme, fie feien entfernt, eine gefahrbringende 
Vernachläſſigung der notwendigen Lufterneuerung zur 
Folge haben könnte, während doch gerade „Geruch“, 


im objektiven Sinne, der Indikator für verdorbene Raum- 


luft ſei. 

Es wurde dann ferner auf Grund von Tierverſuchen 
die Behauptung, die an fih nicht neu und auch nicht 
unrichtig iſt, aufgeſtellt, daß Ozon ein Gift ſei und daraus 
die Folgerung gezogen, daß man ein giftiges Gas niemals 
für Luftreinigungszwecke verwenden dürfe. 

And ſchließlich befaßte ſich die wiſſenſchaftliche Kritik 
beſonders eingehend mit der Frage der Abtötung bzw. 
Beeinfluſſung von Luftbakterien, die für die Lüftungs- 
technik von ganz untergeordneter Bedeutung iſt und 
kam auch hier, wie auf Grund der ſchon vor Jahren 
erfolgten Feſtſtellungen Ohlmüllers nicht anders zu 
erwarten war, zu völlig negativen Reſultaten. 

Obwohl naturgemäß die ſo überaus ſchroffe, gänzlich 
überraſchend gefällte Kritik gerade der in Deutſchland 
im beſten Emporblühen befindlichen Ozontechnik einen 
herben Schlag zufügte, nahm man auf dieſer Seite gu- 
nächſt eine abwartende Haltung ein, weil zunächſt ja 
der praktiſche Effekt ganz offenſichtlich für das Verſahren 
gegen die kritiſchen Verſuchsergebniſſe ſprach und weil 
ferner zu erwarten war, daß auf wiſſenſchaftlicher Seite 
ſich eine Gegentritif auf Grund objektiver Nachprüfung 
erheben würde. 

And das ift auch geſchehen. Z. T. haben weitere Unter- 
ſuchungen und genaue Nachprüfungen, die beiſpielsweiſe 
von Profeſſor Schwarz in Hamburg unternommen 


) Cramer: „Die Verwendung von Ozon zur Luftreinigung“, 
„Geſundheits-Ingenieur“, Jahrgang 32, Nr. 29. 
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Abb. 2. Ozonanlage im Bedienungs-Naum der zentralen Lüftungsanlage vom Rathaus 


zu Spandau 


wurden, andere, günſtigere Reſultate ergeben, z. T. ſind, 
wie beiſpielsweiſe von Profeſſor Czaplewski in 
Cöln a. Rh., in bezug auf die aus den wiſſenſchaftlichen 
Arbeiten gezogenen, radikalen Folgerungen Richtig— 
ſtellungen erfolgt, die ſich mit den praktiſch erwieſenen 
Tatſachen in Einklang bringen laſſen. Denn auch von 
den ſchärfſten Kritikern wurde ſchließlich zugegeben, daß 


die guten, in der Praxis gemachten Erfahrungen, die 


ihren eigenen Arbeitsergebniſſen ſo ſchroff gegenüber— 
ſtehen, nicht geleugnet werden können. 

Nicht nur im Intereſſe einer objektiven Darſtellung, 
ſondern auch um Ihnen an Hand dieſer abſprechenden 


Kritiken, über die Vorteile der Ozonlüftung einen ein- . . i Si h 
gehenden vorurteilsloſen Bericht zu erftatten, habe ich Durch Kanäle hindurch wird die Luft in Sitzungsſäle. 


mich genötigt geſehen, auf jene Dinge etwas gründlicher 
einzugehen. Es bleibt Ihnen dann ſelbſt überlaſſen, 
fih ein Urteil aus dem Gehörten zu bilden. 

Bei meinen nachfolgenden Ausführungen werde ich 
mich hauptſächlich darauf beſchränken können, auf Grund 
meiner im Dienſte der Firma Siemens & Halske er— 
worbenen mehrjährigen Erfahrungen den praktiſchen 
Wert der Luftozoniſierung zu erläutern. 

Die Ozonlüftung hat in der Hauptſache zwei prak— 
tiſche Verwendungszwecke gefunden: 

1. auf dem Gebiete der Lü’tungstechnif, 
2. auf dem Gebiete der Kältetechnik. 


Hierzu kommt noch die Verwendung auf verſchiedenen 
induſtriellen Gebieten, wobei es ſich jedoch immer wieder um 
die Beſeitigung oder Einſchränkung von Gerüchen handelt. 


Die Verwendung von Ozon in der allgemeinen 
Lüftungstechnik kann recht umfaſſend ſein, iſt aber bis 
zu einem gewiſſen Grade aus verſchiedenen Gründen 
auch wiederum beſchränkt. 
wenigen Ausnahmen abgeſehen, die Luftozoniſierung 
ſtels mit einer Lüftungsanlage zu verbinden, d. h. die 
im Ozonapparat erzeugte Luft muß mit Friſchluft ge— 
nügend verdünnt in die zu belüften.en Räume eingeführt 
werden. Die Erzeugung von Ozon im Raume ſelbſt 
und Anreicherung der nur im Raum zirkulierenden 
Innenluft mit dem Gaſe iſt nur in ganz beſonderen 
Ausnahmefällen ſtatthaft. 


Vor allen Dingen iſt, von 


— Die Welt der Technik 


Die Eigenart der Luftbewegung 
im Kühlhaus erſordert wiederum 
andere Grundbedingungen für die 
Ozonzuführung. Hier wird die im 
Ozonapparat erzeugte Ozonluft 
direkt in die Kühlluftleitungen, 
und zwar meiſtens auf der Druck— 
ſeite, eingeführt. Daraus ergibt 
ſich eine ſtändige Zirkulation der 
Ozonluft mit der Kühlluft, ſo daß 
trotz des ſtändigen Verbrauches 
doch immer eine gewiſſe Menge 
Ozon in der Luft verbleibt. Dieſe 
bemerkenswerte Tatſache ermög— 
licht eine entſprechende Reduktion 
der Friſchluftzufuhr, die gleich— 
bedeutend ift mit einer verhältnis- 
mäßigen Erſparnis der für ver— 
ſtärkte Kälteerzeugung notwendi— 
gen Kraft, wodurch alſo auch ein 
materieller Nutzen erzielt wird. 

In induſtriellen Betrieben mit 
und ohne zentraler Belüftung muß 
natürlich den verſchiedenſten Um- 
ſtänden genügend Rechnung ge— 
tragen werden. Allgemeine Regeln 
laffen fih faſt niemals aufſtellen. Aber die Größe der 
Anlage und ihre Anordnung läßt ſich in ſolchen Fällen 
nur dann eine Entſcheidung treffen, wenn man den Be— 
trieb genau kennt, die Anzahl und Beſchäftigung der 


Arbeiter, die Quelle der zu beſeitigenden Gerüche uff. 


Wenden wir uns zunächſt an Hand eines Beijpiels 
der allgemeinen Raumlüftung zu. Ein Rathaus, das 
Räume für die allerverſchiedenſten Zwecke enthält, ſoll 
Ozonlüftung erhalten. Wie geſchieht das und welche 


Vorteile bietet es? 


Wir nehmen an, eine zentrale Lüftungsanlage mit 
künſtlicher Zuluft- und Abluftventilation fei vorhanden. 


Bureauräume, ſtark vom Publikum beſuchte Kaſſenräume 
und in die Küchen- und Reſtaurations- und Borrats- 
räume des Ratskellers geführt. Die Luft wird von 
außen an einer ſchattigen, möglichſt ſtaubfreien Stelle 
eines freien Platzes entnommen, mittels Tuchfilter ge— 
reinigt und im Winter auf ca. 25° vorgewärmt. Trotz 


der guten Lüſtungsanlage wird in den Bureauräumen 


über verbrauchte, in den Kaſſenräumen über dumpfe 
und von den vielen Menſchen verdorbene Luft geklagt. 
In dem Reftaurant treten Küchengerüche auf uſw., die 
auch unangenehm empfunden werden. 


Der geſchilderte Fall eignet ſich gut für den Einbau 
einer Ozonanlage. Die Luftozoniſierung ſoll die Aufgabe 
erfüllen, die durch Filter mechaniſch gereinigte Luft 
nunmehr auch chemiſch zu reinigen, damit unter dem 
Einfluß oxydierender Kraft die durch gewöhnliche Lüf— 
tung ſchwer zu beſeitigenden Gerüche verſchwinden. 

Die Ozonanlage kann in unmittelbarer Nähe des oder 
der Ventilatoren Aufſtellung finden. Sie beſteht in dieſem 
Falle aus dem Ozonapparat und dem dazugehörigen 
Transformator, einem kleinen Gebläſe, das von einem 
Motor oder, falls Anſchluß an Gleichſtrom vorhanden 
iſt, von einem dann notwendig werdenden Umformer an— 
getrieben wird und ſchließlich den Schalt: und Regulier— 
apparaten. Der Ozonapparat iſt ſeiner äußeren Form nach 
faftenförmig gebaut. Sn dem Kaften liegen, in Waller 


eingebettet, ein, bzw. mehrere Ogonelemente, das find 


von Glaszylindern, umgebene, zylindriſche Aluminium— 
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pole, die an der einen Hochſpannungsklemme des Trans- 
formators liegen, während das Gehäuſe mit dem Waſſer 
an dem zweiten Hochſpannungspol und mit dieſem an 
Erde liegt. Der zwiſchen der inneren Wandung 
der Glaszylinder und dem Mantel des darin angeord- 
neten Innenpoles befindliche konzentriſche Luftraum iſt 
der Entladungsraum, durch welchen die von dem ſchon 
erwähnten Gebläſe bewegte Luft hindurchſtrömen muß. 
Anter dem Einfluß der ſich in dem Entladungsraum 
vollziehenden, durch ein leuchtendes Blau gekennzeichneten 
Glimmentladung wird, wie eingangs erwähnt, ein Teil 
des Luftſauerſtoffes zu Ozon umgewandelt. Stark ozon⸗ 
haltige Luft verläßt alſo den Ozonapparat nach der 
Behandlung in demſelben. Durch eine verhältnismäßig 
ſchwach dimenſionierte Rohrleitung hindurch ſtrömt dieſe 
hierauf zu dem Ventilator, tritt in deſſen unmittelbarer 
Nähe aus und miſcht ſich jetzt mit der geſamten Friſch⸗ 
luft. Hat dieſe, was vorkommen kann, unreine Bei⸗ 
mengungen, dann werden dieſe in der Miſchkammer 
bereits durch das Ozon entfernt. Mit der Geſamtluft 
innig vermiſcht gelangt es darauf durch die Kanäle 
hindurch in die Räume, um in dieſen auf die dort be⸗ 
ſtehenden oder entſtehenden Gerüche einzuwirken. 

Vielbenutzte Räume haben, wie Sie wiſſen werden, 
ſogenannte Eigengerüche. Dieſe haften meiſt den darin 
befindlichen Stoffen und Gegenſtänden an, oft ſogar 
figen fie in den Poren der Wände feft und machen fi, 
während ſie unter dem Einfluß zunehmender Wärme 
ſtärker hervortreten, dem Geruchsſinn ſehr unangenehm 
bemerkbar. Erfahrungsgemäß werden dieſe haftenden 
Eigengerüche vom Ozon am ſtärkſten beeinflußt. Denn 
ozonhaltige Luft iſt imftande, dieſe nach gewiſſer Zeit 
völlig zu vertreiben, und ſich, durch ihren eigentümlichen 
friſchen Geruch erkennbar, an ihre Stelle zu ſetzen. 
Ahnlich wie muffig riechende Möbelſtoffe, die einen 
Tag hindurch der friſchen Luft im Freien ausgeſetzt 
werden, ſpielt ſich hierbei der Vorgang ab. Es iſt dabei 
gleichgültig, ob man kurze Zeit hindurch ſtark ozoniſtert, 
ſo daß der Erfolg ſogleich bemerkbar wird, oder ob man 
durch eine längere Einwirkungsdauer ſchwächer konzen⸗ 
trierter Ozonluft erft nach einigen Tagen zum Ziele ges 
langt. Es verdient aber hervorgehoben zu werden, daß 
nach den in der Praxis gemachten Beobachtungen die 
ſchwächſte, aber regelmäßig vorgenommene Ozoniſierung 
ausreichend iſt, die Anhäufung ſolcher Eigengerüche 
von vornherein zu verhindern. 

Aber auch auf die friſch entſtehenden Gerüche wirkt 
eine möglichſt regelmäßig vorgenommene Ozoniſierung 
ein, z. T. zerſtörend, z. T. verdeckend. Es hat ſich gezeigt, 
daß ein geringer Ozonüberſchuß in der Luft imſtande 
iſt, die bei Anſammlung vieler Menſchen unvermeidlichen, 
recht unangenehm wirkenden Exhalations⸗ und Tranſpi⸗ 
rationsgerüche auf ein ertragbares Maß einzudämmen. 
Dieſe Gerüche ſind bekanntlich oft die Arſache plötzlicher 
Ohnmachtsanfälle in überfüllten Räumen. Denn in 


Gemeinſchaft mit der Anſammlung von Waſſerdampf 


und Wärmeſtauungen rufen unſympathiſche Gerüche mit 
in erſter Linie plötzliche Erkrankungen hervor, weil ſie 


Selbſttätige Zugſicherung. 
Die Sicherungseinrichtungen auf den Strecken der Preußiſchen 
Staats- Eiſenbahn Verwaltungen ſind in dem letzten Jahrzehnt 
außerordentlich vervollk. mmnet worden, und durch die recht 
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unwillkürlich eine Atmungsverflachung eintreten laſſen. 
Es iſt aber beobachtet worden, daß von der Zeit an, 
da die Luft ozoniſiert wurde, derartige Anfälle weit 
ſeltener wurden oder völlig ausblieben, ohne daß ander- 
weitig techniſche Veränderungen vorgenommen wurden. 


Die Beeinfluſſung häßlicher Gerüche durch Ozon wird 
erklärlich, wenn man hört, daß Ozon imſtande iſt, ſogar 
penetrante Faulgerüche und Verweſungsgerüche ſchnell 
zum Verſchwinden zu bringen, ſobald nur die Geruchs- 
quelle beſeitigt ift.) Wem aber bekannt ift, wie lange 
derartige Gerüche ſonſt nachzuwirken imſtande ſind, wird 
den Wert dieſer Feſtſtellung voll zu würdigen wiſſen. 


Aus der Zuſammenſtellung des Herrn Profeffor 
Dr. Szaplewsfi‘) geht hervor, daß Ozon folgende Stoffe 
zerſtören kann: Skatol, Merkaptan, Schwefelwaſſerſtoff, 
Indol. Das alles ſind Chemikalien, die mit vielen 
andren, weit flüchtigeren und daher ſchneller durch Oxy⸗ 
dation zerſetzbaren Gaſen recht üble Gerüche verbreiten, 
und zwar auch dann, wenn ſie in nicht mehr meßbaren, 
allergeringſten Mengen in der Luft vorhanden ſind. 
Sie gehören zum größten Teil auch zu den Subſtanzen, 
die beſonders in ſolchen Räumen zur Verſchlechterung 
der Luft beitragen, in denen viele Menſchen ſich in 
enger Zuſammendrängung längere oder kürzere Zeit 
aufhalten müſſen. 


Nicht unerwähnt bleiben darf noch neben der indirekt 
oder direkt die Raumgerüche beeinfluſſenden Wirkung 
des Ozons die rein phyſiologiſche Wirkung, welche dieſes 
Gas erfahrungsgemäß auch dann ausübt, wenn eine 
durch Gerüche entſtandene Luftverſchlechterung nicht 
eigentlich vorliegt. Die engliſchen Forſcher Hill und 
Flad meſſen dieſem AWmftande den größten Wert bei 
und betonen, daß die geringſte Anreicherung der Luft 
mit Ozon genüge, eine erfriſchende und belebende 
Wirkung, hervorgerufen durch die phyſiologiſche Bere 
änderung der abgeſchloſſenen Luft, auf die Rauminſaſſen 
auszuüben. Natürlich greifen alle die geſchilderten 
Wirkungen der Ozoniſiernng mehr oder minder ins 
einander und es wird immer ſchwer feſtzuſtellen ſein, 
ob die abſorbierende, die defodorifferende oder die phy: 
ſlologiſche Wirkung den Hauptanteil an der Luftvers 
beſſerung hat. Jedoch geht aus den zahlreichen Ant- 
worten auf Rundfragen, die vor dem Cölner Kongreß 
zwecks Klarſtellung der Frage an die Beſitzer von Luft- 
ozoniſterungsanlagen geſandt wurden, unzweideutig Hers 
vor, daß eine rein phyſiologiſche Wirkung vorhanden iſt. 
Diejenigen, die ſich ſür die erwähnten Meinungsäuße⸗ 
rungen intereſſieren, verweiſe ich auf die Veröffent- 
lichung meines Cölner Vortrages im „Geſundheits- 
Ingenieur“. (Schluß folgt.) 


) Bail: „Aber Luftogonifierung*. „Prager Mediziniſche 


Wochenſchrift“, Ihrg. 1913, Nr. 17. 

6) Ggaplewsti: „Ueber die Verwendung des Ozons bei der 
Lüftung in hygieniſcher Beziehung“. „Geſ.⸗Ing.“, Nr. 31, Jahr- 
gang 1913. 


) von Kupffer. „Verwendung des Ozons bei der Lüftung 


Ergebniſſe der Praxis“. „Geſ.⸗Ing.“ Nr. 33, Jahrgang 1913. 


Was gibt es Neues in Technik und Onòuſtrie? 


Mit 7 Abbildungen. 


Selbſttätige Zugſicherung. — Verflüſſigtes Naturgas als Betriebsſtoff für Automobile. — Sin Wolkenkratzer von 275 m Höhe. — Ein Beſuch bei den Futuriſten. — Die Fuge 
maſchine im Poftbetriebe. — Der Lloyddampfer „Columbus“. — Photograpbieren mit Blitzlicht. — Valiant. — Beförderung ſchwerer Holzſtämme. 


ausgedehn'e Ausrüſtung aud eingleiſiger Bahnen, ja fogar 
von Nebenbahnen mit Streckenblockierung iſt ein ſo hoher Grad 
der Betriebsſicherheit erreicht worden, daß der ſtarke Rückgang 
der Betriebsunfälle nicht verwunderlich iſt. Bei den immer noch 
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vereinzelt auftretenden größeren Anfällen liegt die Arſache häufig 
in dem Qleberfabren der Haltfignale, ein Vebelſtand. deffen 
Gefahr ja naturgemäß auf Strecken mit ſehr dichter Zugfolge. 
alſo auf den Hauptſchnellzugſtrecken und der Berliner Stadtbahn, 
naheliegt. Die zur Verhütung dieſer Vorkommniſſe ſeit Jahren 
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Geſamtanordnung 


Abb. 1. 


in großer Anzahl erfundenen Apparate ſind im beſten Falle 
zur Patentierung gelangt, zum überwiegenden Teil jedoch haben 
fie niht einmal dieſen Grad der Anerkennung erlangt. Nur 
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Abb. 2. Zugſicherungsapparat 


ganz wenige ſind im praktiſchen Betriebe ausprobiert worden 
und haben Schiffbruch erlitten, da ein noch ſo unvollkommener 
Apparat zwar mit Leichtigkeit am Modell zu einigen Parade— 


Beide Schleifhebel beweg. 
Apperat ausgelos! 


Ruhelage Ein Schleifhebel beweg! 


Apparal mbt susgelost 


Signalsherde 
EEE D 


ea 


Handhebel . 


‘Bowden. Draht 


Auslösebolzen — 
federzange = 


Sthieifhebel 


Sıgnalanscılag ; 
beide Shieifhebel bewegt 


Abb. 3 


verſuchen zu bringen ift, ſich aber bei Wind und Wetter im 
praktiſchen Betriebe an Hunderten von Schnellzugmaſchinen nur 
dann bewähren kann, wenn ſeine Fehler nach jahrelangen 


praktiſchen Verſuchen ausgemerzt worden ſind. Einen derartigen 
Zugſicherungsapparat hatte die bekannte Maſchinenfabrik Bruchſal 
(vorm. Schnabel & Hennig) auf der verfloſſenen Leipziger Bau- 
fachausſtellung ausgeſtellt. Er iſt aus fünfjährigen mühevollen 
Verſuchen hervorgegangen und hat ſich nach mancherlei Am- 
wandlungen zu einem Apparat entwickelt, der auf eine gut De- 
ſtandene Prüfungszeit zurückblicken kann. 

Dieſe Einrichtung iſt keine von den vielen anderen, die den 
unaufmerkſamen Führer feiner Beſtrafung zuführen folen, fie 
will vielmehr dem pflichtgetreuen Führer ein brauchbares Hilfs- 
mittel auf der Maſchine fein, um das Signal rechtzeitig zu De- 
achten, und ihm die Möglichkeit in die Hand geben, ſich jederzeit 
feiner Behörde gegenüber ausweiſen zu können, ob das Signal 
auf „Freie Fahrt“ geſtanden hat, welches Signal überfahren 
wurde und ob das Signal auf „Freie Fahrt“ geſtanden und 
nachträglich wieder auf „Halt“ zurückgelegt wurde, als der Zug 
das Vorſignal bereits überfahren hatte. Bekanntlich iſt in den 
letzten Jahren bei verſchiedenen Prozeſſen infolge von Unfällen 
auf der Berliner Stadtbahn die Unmöglichkeit für den Lofomotiv- 
führer, dieſen letzteren Nachweis zu erbringen, ſcharf zutage 
getreten. 

Der Apparat, der nachſtehend beſchrieben werden fol, De- 
ſteht aus zwei zu beiden Seiten der in der Fahrtrichtung „rechts“ 
gelegenen Schiene im Gleiſe angebrachten „Signalanſchlägen“ 
a (Abb. 1) und dem Apparatteil an der Lokomotive b (Abb. 1>. 
Dieſer letztere ſetzt ſich zuſammen aus der Schleifhebeleinrichtung a 
(Abb. 2) und dem Führerſtandapparat b mit Signalſcheibe c 
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Abb. 4. Führerſtandsapparat mit Signalſcheibe und Stichnadel⸗ 
einrichtung am Geſchwindigkeitsmeſſer 


und Stichnadeleinrichtung an dem auf den meiſten Lokomotiven 
bereits vorhandenen Geſchwindigkeitsmeſſer (Abb. 4). Der Apparat 
tritt nur in Wirkſamkeit, wenn beide Schleifhebel beim Beſtreichen 
des Signalanſchlages, der in ausreichender Entfernung vor dem 
Signal angebracht wird, nach hinten gedrückt werden (Abb. 3. 
Auf den Anſätzen der beiden Schleifhebel ruht der Wusldfe- 
bolzen d (Abb. 2), deſſen Feder e in der Ruhelage zufammen- 
gedrückt ift. Die Antriebſcheibeff im Führerſtandapparat ift 
hochgedrückt und wird in dieſer Lage einerſeits durch den 
Bowdendraht, anderſeits durch einen Sperrhebelg g feftgebalten. 


Letztere hält gleichzeitig das Ventil zur Pfeife geffloffen. Die 
Signalſcheibe beſindet ſich innerhalb ihres Gehäuſes. 

Werden durch die hodftehenden Signalanſchläge die beiden 
Schleifhebel nach hinten bewegt, ſo fällt der Auslöſebolzen unter 
Einwirkung der Feder auf den Umfang der Schleifhebel und 
hält diefe in der zurückgedrängten Lage feft. Die Abwärts- 
bewegung des Auslöſebolzens wurde dabei durch den Bowden— 
draht auf die Antriebsſcheibe f im Führerſtand übertragen. Die 
Antriebsſcheibe hat ſich mit ihrer vorderen Hälfte nach unten 
bewegt, hierbei den Hebel g gehoben und damit gleichzeitig die 
Pfeife geöffnet. 

Bei dem Auslöſen des Apparates wird gleichzeitig die 
Signalſcheibe ausgelöſt und die Stichnadeleinrichtung am Ge— 
ſchwindigkeitsmeſſer betätigt. Das Signal wird alſo ſowohl 
durch ſichtbare, als auch durch hörbare Zeichne dem Führer in 
unzweideutiger Weiſe angezeigt. Dieſer Zuſtand dauert fo lange, 
bis der Führer durch das Anheben des Handhebels im Führer— 
ſtandapparat die Ruhelage wieder herſtellt. Der Apparat kann 
auch fo eingerichtet werden, daß das Aleberfabren des Halt» 
ſignals angezeigt wird, auch kann hierbei die Weſtinghouſe— 
Bremſe automatiſch betätigt werden. Die Preußiſche Staats— 
Eiſenbahn⸗Verwaltung nimmt jedoch der ſelbſttätigen Bremſung 
gegenüber einen ablehnenden Standpunkt ein, während bollän- 
diſche und belgiſche Bahnen die Van Braamſche Bugfiderungs- 
einrichtung mit Betätigung der Bremſe ſchon ſeit einigen Jahren 
eingeführt haben. 

Die Schleifhebel, die bei den ſchnellfahrenden Zügen einer 
ſehr heftigen Schlagwirkung ausgeſetzt ſind, hat man aus äußerſt 
widerſtandsfähigen Blattfedern vom beſten Stahl konſtruiert. 
Zur Uebertragung der Bewegung auf den Führerſtandapparat 
hat der neuartige Bowdendraht gute Verwendung gefunden, der 
jede beliebig geführte Zuleitung geſtattet. Di Schleifhebel— 
einrichtung kann auch durch Abdampf angewärmt werden, um 
das Anſetzen von Schnee und Eis zu verhindern. 


Berflüffigtes Naturgas als Betriebsſtoff für Auiomobile. 


In den Vereinigten Staaten werden ſeit kurzem Verſuche 
angeſtellt, verflüſſigtes Naturgas als Betriebsſtoff für Automobile 
zu verwenden. Albert M. Schenck in Wheeling, Virginia, wurde 
ein Verfahren patentiert, nach dem das in jenem Gebiete an 
zahlreichen Stellen dem Boden entſtrömende Naturgas verflüſſigt 
wird, indem es in bekannter Weiſe in Stahlzylindern komprimiert 
wird. Bei den Verſuchen mit dieſem neuen Betriebsſtoff ver- 
brauchte ein Motorwagen auf einer 100 Meilen (= rund 160 km) 
langen Strecke 300 ebf (= rund 8,5 ebm) Gas. Da die Vorrats— 
behälter des Wagens die doppelte Gasmenge faßten, hätte der 
Wagen eine Strecke von mehr als 300 km zurücklegen können. 
Es iſt geplant, überall in den Vereinigten Staaten Verkaufs— 
ſtellen zu errichten, wo die leeren Gasbehälter gegen friſch ge— 
füllte umgetauſcht werden können. Man hofft, das verflüſſigte 
Naturgas nur zum halben Preiſe der entſprechenden Menge 
Petroleum auf den Markt bringen zu können. 


Ein Wolkenkratzer von 275 m Höhe. 


Die Amerikaner ſind mit der Höhe, die ihre Wolkenkratzer 
erreicht haben, immer noch nicht zufrieden, ſie wollen durch einen 
Neubau ſogar die Höhe des erſt kürzlich fertiggeſtellten Wool— 
worth-Gebäudes mit feinen 55 Stockwerken übertreffen, die fidh 
bis zu 236 m über der Straße erheben. Der neueſte Plan zur 
Errichtung eines ſolchen himmelſtürmenden Baues betrifft einen 
Ausftelungspalaft, den die Republiken des lateiniſchen Amerikas 
zu bauen beabſichtigen. Er ſoll die ganz außerordentliche Höhe 
von 275 m erreichen. Im Hauptgeſchoß ſoll er einen Saal von 
61 zu 6i m Grundfläche und 9m Höhe enthalten. In den 
darüber liegenden Geſchoſſen folen teils dauernde, teils regel= 
mäßig wechſelnde Ausſtellungen veranſtaltet werden, die das 
Gewerbe der verſchiedenen Teile der den Bau unternehmenden 
Staaten veranſchaulichen ſollen. Die größeren der ſüdamerika— 
niſchen Republiken ſollen je ein Geſchoß für ſich zur Verfügung 
bekommen, während die kleineren in Gruppen vereinigt in den 
verſchiedenen Geſchoſſen untergebracht werden ſollen. Dieſe 
Räume werden bis zum ſiebenten Geſchoß reichen; darüber 
werden Geſchäftsräume für Induſtrieſirmen, Rechtsanwälte uſw., 
die Geſchäftsbeziehungen zu den lateiniſchen Republiken Amerikas 
haben, untergebracht werden. Auch eine große Bücherei, die 
auf Südamerika Bezug habende Bücher enthalten foll, wird in 
dem Gebäude aufgeſtellt werden. Endlich ſollen auch Klub— 
räume, Hörſäle und Wohnräume, in denen die Präſidenten und 
ſonſtigen hohen Würdenträger der beteiligten Staaten bei einem 
Aufenthalt in New Vork wohnen können, in den höchſten Teilen 
des Gebäudes untergebracht werden. Die größeren Republiken 
des lateiniſchen Südamerika leben ja in ſolchen wirtſchaftlichen 
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Verhältniſſen, daß fie einen derartigen Bau errichten und unter- 
halten können, bei einigen anderen, namentlich den kleineren, 
wird aber die Aufbringung der nötigen Mittel nicht unerhebliche 
Schwierigkeiten haben. 


Ein Beſuch bei den Futuriſten. 


Einen ſolchen Beſuch ſchildert mit herrlichem Humor Herr 
Johannes Gaedicke, der Redakteur des „Photographiſchen 
Wochenblattes“ wie folgt: 

Am 10. November 1913 hatte ich meiner bürgerlichen 
Pflicht als Wähler zur Stadtverordnetenwahl genügt, ich hatte 
liberal gewählt und war alfo gegen den Vorwurf der Rüd- 
ſtändigkeit gefeit. Außerdem bin ich Forſcher, d. h. Pfadfinder, 
auf dem Wege zur Wahrheit und fühlte mich demnach trotz 
meiner 78 Jahre als durchaus moderner Menſch. In dieſem 
Bewußtſein pilgerte ich nach der Ecke der Potsdamer und 
Pallasſtraße, um mir den erſten deutſchen Herbſtſalon der 
internationalen Gemäldeausſtellung der Futuriſten anzuſehen 
und dort neue Anregungen über die Weiterentwicklung der 
Kunſt einzuſchlürfen. Ich muß von vornherein bekennen, daß 
mir diefe Ausſtellung einen Nervenchoc bereitete, der fic in 
zweierlei Weiſe äußerte, in einer phyſiſchen, denn ich bekam 
Zahnſchmerzen, und in einer pſychiſchen, denn ich war fünf 
Tage hindurch moraliſch krank und empfand ein unendliches 
Wehgefühl über die geiſtige Degeneration der neueſten Kunſt— 
entwicklung, die mit Notwendigkeit ins Irrenhaus führen muß. 
Ich kam mir vor wie der Prophet Jeremias, der auf den 
Trümmern Gerufalems weint. Auch ich hätte weinen mögen 
über die erſchreckenden Symptome einer Dekadenz derer, die 
eigentlich beſtimmt ſind, die Prieſter im Tempel des Empſindens 
zu ſein und hier die Gemeinde in den Sumpf eines natur— 
widrigen Qleberempfindens führen, deſſen faulige Miasmen eine 
Fülle von geiſtigen Krankheitserregern bergen. Was würde 
Leſſing vom Standpunkt ſeiner „Grenzen der Malerei“ ſagen, 
wenn er fo etwas ſähe? Er würde den Futuriſten fofort den 
Krieg wegen Grenzverletzung erklären, oder er würde trauernd 
ſein Haupt verhüllen und dem Staatsanwalt überlaſſen, wegen 
groben UAnfugs einzuſchreiten. 

Wenn Goethe Recht hat mit dem Worte: „In der Be— 
ſchränkung zeigt ſich erſt der Meiſter“, ſo müſſen dieſe Herren 
alle auf den Meiſtertitel verzichten, denn ihr ganzes Weſen 
deutet auf eine unbändige Aeberhebung. Wenn die Herren z. B. 
eine Leine in Bewegung, zentrifugale Kräfte, Elaſtizität uſw. 
malen wollen, ſo treten ſie an Aufgaben heran, die dem Pinſel 
ſchlechterdings verſchloſſen find; wenn fie ein Porträt malen, 
bei dem in einer Ecke ein herausgeriſſenes Auge, in der Mitte 
ein halber Mund und in einer anderen Ecke die Naſe iſt, ſo 
verſündigen ſie ſich an den ewigen Geſetzen der Schöpfung, die 
in weiſer Anordnung den Organen ihren Platz angewieſen 
haben. Das ift eben ihre Qleberhebung, daß fie Schöpfer ſpielen 
und Formen ſchaffen wollen, die nie dageweſen ſind und damit 
nur Zerrbilder ſchaffen, die aber doch von dem abhängen, was 
ſie in der Natur wahrgenommen haben, die alſo ihren Schrei: 
„Los von der Natur“ doch zuſchanden machen. Man ſteht 
manchmal vor den Bildern eine Zeitlang, um einen vernünft'gen 
Zuſammenhang herauszubekommen, bis man endlich nach dem 
berühmten Muſter der Bilder: „Wo ift die Katz'“ etwas heraus- 
findet, was eine entfernte Aehnlichkeit mit dem Gegenſtand der 
Anterſchrift des Bildes hat, oft auch bedarf es der Erklärung 
des Autors, was er eigentlich mit einer geraden Linie oder 
einem Dreieck gemeint hat, worauf man nie ohne Erklärung 
gekommen wäre. Ein Kunſtwerk ſoll dem Beſchauer etwas zu 
ſagen haben, es ſoll eine Stimmung in ihm auslöſen; wenn 
ſein Verfertiger aber ſeine Gedanken in unverſtändlichen Lauten 
ausdrückt, ſo iſt der Zweck verfehlt, denn das Verſtändnis iſt 
eben unmöglich gemacht. . 

Die Bilder der Futuriſten und der übrigen „siften“, die 
damit zufammenhängen, machen den Eindruck der erften Beidh- 
nungen eines kleinen Kindes oder von Zeichnungen, wie man 
ſie aus Irrenanſtalten kennt. Wenn man die Zeichnung eines 
Mammuts dagegen hält, die ein Menſch der Steinzeit mit 
einem Steinwerkzeug an die Wand einer Höhle der Dordogne 
gekratzt hat, ſo ſteht dieſe himmelhoch über den Leiſtungen der 
überfeinerten Modernen. 

In der Ausſtellung gehören zu den erträglichſten die Bilder 
des ruſſiſchen Bauern Pawel Kowalenko, der, obgleich er nichts 
kann, ſich doch noch. wenn auch ungelenk, verſtändlich macht. 
Wenn ſo ein Zukunftskünſtler gar nicht weiß, wie er ein Gewirr 
von Linien, Kreiſen und Dreiecken benennen ſoll, ſo ſchreibt er 
einfach darunter „Kompoſition“, afta! Wenn eine bewegte 
Hundeleine mit einem laufenden Hund daran dargeſtellt wird, 
ſo denke man ſich einſach ein Dutzend kinematograpiſche Auſ— 
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nahmen übereinander kopiert, man erhält dann ein . 
Bild, auf dem die Beine und der Schwanz des Hundes als 
Pinſel erſcheinen und die Leine in mehrfachen Kurven. Eine 
Landſchaft macht den Eindruck eines Wäſſerungskaſtens, in dem 
ein Dutzend Landſchaften übereinander liegen, die ſich teilweiſe 
bedecken und nur Ecken von verſchiedenen Bildern ſichtbar 
werden laſſen. Ein nacktes Modell im Atelier wird als ein 
Geflecht aus breiten Bändern dargeſtellt, woraus menſchliche 
Formen nur ſchwer in Rudimenten abzuleiten find. Nicht ge- 
lingt das aber bei einem Bilde von Amadeo de Souza Cardoſo 
„Der Athlet“, das nur aus willkürlichen geometriſchen Formen 
beftebt, von denen kein Menſch ahnen kann, was fi der Ber- 
fertiger, ich ſage abſichtlich nicht Künſtler, darunter gedacht hat. 
Vielleicht will er geheimnisvoll fein und meint: „denn ein poll» 
kommener Widerſpruch bleibt gleich geheimnisvoll für Kluge wie 
für Toren.“ Die ganze Los⸗ von⸗ der⸗Natur⸗ Bewegung hat etwas 
wie Furcht vor der Photographie an ſich. Man will etwas 
ſchaffen, was man mit der Photographie nicht erreichen kann; 
aber darin irrt man ſich, denn es ſind in Italien, der Hochburg 
der Futuriſten, ſchon Anſätze dazu gemacht worden. Möge die 
Photographie, die wahrlich ſchon genug den Malern nachgemachte 
Auswüchſe gezeigt hat, vor ſolchen Verirrungen bewahrt bleiben. 
Es iſt Pflicht der Preſſe und der normal denkenden Photographen, 
ſolche Verſuche mit Entſchiedenheit zurückzuweiſen. 

Als ich die Ausſtellung verließ, rief ich: Nachbarin, euer 
Fläſchchen, mir wird fo blauauauauau! 

And doch habe ich einen Vorteil aus dem Beſuch der 
Ausſtellung gezogen, ich habe nämlich geſehen, wohin es führt, 
wenn man die Diſziplin über ſeinen Geiſt verliert und daß man 
hübſch darauf achten ſoll, wenn ſeine Gedanken „irrlichterieren 
bin und ber“. 


Der Athlet 


Am denjenigen meiner Lefer, die fih die Futuriſten⸗Aus⸗ 
ſtellung nicht ſelbſt anſehen können, einen Begriff davon zu 
geben, wie fih ein ſolches Futuriſtenbild ausnimmt, habe ich 
beiſtehende Zeichnung entworfen, die in ähnlicher Weiſe, wie 
es Cardoſo tut, einen Athleten aber nach meiner Auffaſſung 
darſtellen ſoll. Man ſieht da die ſchweren eiſernen Stangen 
und Kugeln, mit denen der Athlet manipuliert, in den bogen- 
förmigen Linien die Krümmung feiner Muskeln, in den Drei- 
ecken ſeine Bewegungen und in dem Winkel links unten ſeinen 
Sehwinkel. Auf Wunſch bin ich bereit, dieſe Skizze in Farben 
und in jedem gewünſchten, möglichſt unpaffenden Format auszu⸗ 
führen, und hoffe, daß mir der Tefteller dafür 30000 Mark be- 
willigen wird, um in der Größenordnung der futuriſtiſchen 
Preiſe zu bleiben. Auf Wunſch kann das Bild auch die Unters 
ſchrift „Kompoſition“ erhalten, falls dem freundlichen Beſteller 
bei ſeiner ſchwächlichen Körperkonſtitution ein Athlet nicht ſym⸗ 
pathid ift. Auch zu der Unterſchrift „Landſchaft“ würde ich 
mich verſtehen, in jedem Falle dann aber eine andere Erklärung 
zu dem Bilde geben. 


Die Flugmaſchine im Poftbetriebe. 
In der „Deutſchen Luftfabrer-Geitidrift” macht Herr Mar 
Kagelmann, Tlegraphenafi,ft.nt beim Kaiſerlichen Haupt- 
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telegraphenamt, intereffante Angaben über die Benutzung der 
Flugmaſchine im Po betrieb. 

Die Beförderung einer Qat mit der Flugmaſchin? ift drei- 
hundertmal ſo teuer als d'e Beförderung mit dem Güterwagen 
und fünſhundertmal teurer als Frachtdampferbeförderung. Zieht 
man nun nob die übrigen Koſten in Betracht, fo ſieht man, dB 
die Flugmaſchine kein Frach beförderungsmittel we den wird. 
Auch zur Perſonenbeförderung iſt das Flugzeug nur zu ge 
b. auchen, wenn es gilt, Perſonen möglichſt ſchnell und ohne 
Rückſicht auf die Koſten zu befördern. 

Am brauchbarſten ift die Flugmaſchine zur Poſt⸗ und Nach⸗ 
richtenübermittelung. Zur Nachrichtenübermittelung kommt die 
Flugmaſchine in $ri.denszeiten kaum in Frage, da der Telegraph 
und Fernſprecher vollkommen genügen und ſicherer, billiger, be⸗ 
quemer und ſchneller ſind. Auch als Poſtbeförderungsmittel 
wird das Flugzeug in ſtark bevölkerten Gegenden keine Rolle 
ſpielen, da es nicht imſtande iſt, die zuſtändigen Gepäckſtücke 
aufzunehmen. An einen fahrplanmäßigen Verkehr ift bei Flug- 
maſchinenbetrieb überhaupt nicht zu denken, da ſich die Flugzeit 
nach den Windverhäliniffen richtet. Die Anſchlüſſe würden ſehr 
oft verpaßt werden. 

Mit großem Nutzen kann die Flugmaſchine zur Poſtberbindung 
mit Inſeln (beſonders im Winter) und als Verkehrsmittel in 
verkehrsarmen Gegenden, in den Kolonien, verwendet werden. 

Für die Einführung der Flugmaſchine ſpricht zunächſt der 
Amftand, daß in den Kolonien mittels Flugmaſchine in ein 
paar Stunden Strecken überflogen werden können, zu deren Bee 
wältigung man jetzt noch bis zwei Wochen braucht. Die größte 
Strecke, die ohne Zwiſchenlandung durchflogen werden muß, be- 
trägt 200 Kilometer. Was bedeuten heute 200 Kilometer für 
eine Flugmaſchine? 

Da die Flüge in der Frühe ſtattfinden, könnte den Ma- 
ſchinen eine Funkenſtation beigegeben werden, die ſo lange Strom 
fendet, wie der Apparat fliegt. Im Falle eines Niedergehens 
kann die Abflugſtation ſofort nachrechnen. wo die Flugmaſchine 
gelandet iſt, und kann eine zweite Flugmaſchine hinterherſenden. 
Die Betriebskoſten würden nicht übermäßig hoch ſein. 


Der Lloyddampfer „Columbus“. 


Wenn der unlängſt bei F. Schichau in Danzig vom Stapel 
g’laffene „Columbus“ auch mit feiner Geſchwindigkeit von zwanzig 
Knzten noch vor nicht allzu langer Zeit als Echnelldampfer hätte 
angeſprochen werden müſſen, ſo iſt er doch kein ſolcher im eigent⸗ 
lichen Sinne — er fol es auch gar nicht fein. Ten Reiſenden, 
welchen eine etwas länge e Ueberfahrt nur willkommen ift, denen 
der Aufenthalt auf einem der modernen Ozeandampfer eine Ber- 
gnügungsreiſe oder aber eine Erholungsreiſe im vollſten Sinne 
des Wortes bedeutet, — dieſen Reiſenden ſoll in dem neuen 
Schiffe, nach dem Vorbilde des „George Waſhington“, ein id ales 
Verkehrsmittel geboten werden, das allen ihren Wünſchen im 
reichſten Maße genügt. Gegenüber der ſiebentägigen R. iſedauer 
der eigentlichen Schnelldampfer wird der „Columbus“ die Reiſe 
ven Bremen nach New Pork in acht Tagen zurüͤckle zen. 

Mit 236,2 m Länge. 25,3 m B.eite und einem Tiefgang von 
10,4 m, der einer Waſſerverdrängung von rund 42 000 t entſpricht, 
übertrifft der neue Dampfer die beiden bisher größten Schiffe 
des Norddeutſchen Lloyd, den „George Waſhington“ und den 
Schnelldampfer „Kronprinzeſſin Cecilie“ noch erheblich an Größe. 

Einige vergleichende Ziffern mögen das erweiſen: 


« D. „Berge D. „Krenprinzeſſtn 
, D. . Columbus Wafbington“ Cecilie“ 
Ganze Länge ca. 236,20 m 220, 20 m 215,34 m 
Bieite auf Sp mten 24,40 m 23,77 m 21,94 m 


Ceitentiefe bis Hauptdeck 
Brutto- Rau ig. balt 
Deplacement 


16 46 m 16,46 m 16,— m 
ca. 35010 Reg.⸗T. 25 570 Reg. T. 19503 Re 1.⸗T. 
' ca. 42000 Tonnen 37100 Tonnen 27000 Tonnen 
Geſchwindigkeit 20 Rnoten 19 Knoten 231 2 Knoten 
Pferdeſtärken 3 000 21000 46 000 


Nach diefen Zahlen kann man fic nur dann eine rechte Bor- 
ſtellung von den rieſigen Dimenfionen des „Columbus“ machen, 
wenn man fie mit ganz geläufigen Abmeſſungen vergleicht. Werde 
man ſich das Schiff neben dem Straßburger Munſter au' gerichtet 
denken und auf deffen Spitze noch d e Berliner Siegesſäule ftellen, 
fo würden doch etwa 25 m, alfo die Höhe eines fünfſtöckigen 
Kauſes fehl en, um ihm an Größe gleichzukommen Welch enormen 
Mengen an Materialien der Bau eines Schiffes von fo gewal- 
tigen Abmeſſungen wie die des „Columbus“ erfordert, davon 
mögen die nachfolgenden Angaben Zeugnis ablegen Bis zum 
Stapellauf des „Columbus“ find ctwa 15 000 t Stahl ia das 
Schiff eingebaut. Um diefe Mengen herbe izuſchaffen, wären von 
den zweiachſigen P attform-Güterwa zen mit 15 t Tragkraft 
1000 Wagen notwendig. ein Zug, den entlang zu gehen einen 
guten Marſch von 1“ Stunden erfordern würde. Um Dicfe 
ungeheuren Mengen von Plat en und Profilen zu terbind n, 
waren ungefähr 3/2 Millionen Nieten im Gewichte von etwa 


800 t notwendig. Um dieſem Rieſenſchiff eine mittlere Gee- 
geſchwindigkeit von 20 Knoten, das find über 10 m in der Sekunde 
zu verleihen, ſind 30 000 Pferdeſtärken notwendig. Zwei rieſige 
dreifache Expanſionsmaſchinen leiſten dieſe Arbeit, zu der 
ihnen der Dampf von 12 Doppelender-Keſſel mit 80 Feue— 
rungen geliefert wird. Am dieſe Anzahl von Feuerungen mit 
Kohle zu beſchicken, find in der Stunde etwa 17 500 kg für die 
ganze Reife Bremerhaven New Vork ungefähr 8 300 000 kg not- 
wendig. In ſeinen Kohlenbunkern kann das Schiff das 1½ fache 
dieſer Menge mit ſich führen. 

Im ganzen liegen neun Stockwerke mit einer Höhe von 2,44 
bis 5,7 m übereinander. Unter dem Hauptdeck befindet ſich das 
2., 3., 4. und 5., im vorderen fogar noch das 6. Deck. Weber dem 
Hauptdeck erhebt ſich das obere und das untere Promenaden— 
deck, darüber das Boots- und das Kommandobrückendeck. Dieſe 
letztern reichen natürlich nicht mehr über die ganze Länge des 
Schiffes. Auf dem über dem Rauchſalon liegenden Teile des 
Kommandodecks befindet man fic faſt 30% m über dem Kiel, 
die beiden Schornfteine ragen gar 48 m hoch, und die Maſten, 
von deren oberſtem die elektriſchen Wellen plaudernd oder aber 
auch hilfeheiſchend oder hilfeverſprechend hinausſchwingen, enden 
62 m überm Kiel, eine Höhe, die die der Berliner Siegesſäule um 
1 m übertrifft. Faft ſämtliche Decks, Räume, Gänge und 
Kammern tragen auf dem ſtählernen Boden einen Holzbelag, 
teils zur Iſolierung gegen Hitze und Kälte, teils wegen Wetter— 
beſtändigkeit und guten Ausſehens. Ungefähr 3000 qm ſind mit 
Teakholzplanken, etwa 4500 mit Pitchpine und Oregon belegt 
und mit Steinholz (Litoſilo), einem Kunſtholz von ganz hervor- 
ragenden Eigenſchaften, gar 17000 qm. Im ganzen find in das 
Schiff bis zur Fertigſtellung etwa 800 ebm Teak, 650 ebm Oregon 
und Pitchpine, 2000 ebm Kiefer, 600 ebm Steinholz und ungefähr 
80 ebm Eiche und Moaholz einzubauen, was eineu Walde mit 
6000 Baumſtämmen von 30 cm Dicke und 10 m Höhe ent— 
ſprechen würde. 


Photographieren mit Glitzlicht. 


Wenn das Photographieren mit Blitzlicht in den letzten 
Jahren eine Ausdehnung genommen hat, die alle Erwartungen 
übertrifft, jo ift das ſicher in erſter Linie mit darauf zurückzu⸗ 
führen, daß die bekannte Actien⸗Geſellſchaft für Anilin⸗Fabrikation, 
Berlin, es fih angelegen fein ließ, in ihren „Agfa“ -Blitzlicht⸗ 
Artikeln ein Material auf den Markt zu bringen, mit dem alle 
Anannehmlichkeiten beſeitigt find, die früher auf die Aus- 
breitung der Glitzlichtphotographie hemmend einwirkten. Es fei 
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Blitzlichtaufnahme mit '/ ooo- Setunde Belichtungszeit hergeſtellt 
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erinnert, den die früher üblichen Gemiſche beim Verbrennen 
erzeugten und der Aufnahmen mit Blitzlicht in allen Räumen, 
die einigermaßen wertvolle Einrichtungen beſaßen, unmöglich 
machte. Außerordentlich ſtörend waren auch die ſtets geſchloſſenen 
Augen der aufgenommenen Perſonen als Folge ungenügender 
Rapidität des Blitzes. Am meiſten ſchreckte aber die Gefährlich— 
keit des Miſchens der Ingredienzien von der Anwendung der 
Blitzlichtphotographie ab. Alle diefe Abelſtände vermeidet das 
patentierte „Agfa“- Blitzlicht durch feine drei Hauptvorzüge: 
minimale Entwicklung eines weißen, durchſichtigen, geruchloſen 
Rauches, enorme Verbrennungs-Geſchwindigkeit, gefahrloſe An- 
wendung. Dazu tritt als ökonomiſches Moment feine Billigkeit, 
wenn man zur Doſierung die gleichfalls patentierte „Agfa“- 
Blitzlicht⸗Tabelle anwendet und dadurch jede Material-Vergeudung 
vermeidet. Ferner wird die „Agfa“ -Blitzlichtaufnahme ein ges 
fahrloſes Vergnügen, wenn man ſich der „Agfa“ -Blitzlampe be- 
dient, die in zwei Größen, für Mengen bis 3 g reſp. bis 25 x 
„Agfa“- Blitzlicht, geliefert wird. Für diejenigen, welche Hin- 
ſichtlih Bequemlichkeit und Zeiterſparnis die höchſten An- 
forderungen ſtellen, iſt aber der Kapſelblitz das non plus ultra. 
Auch dieſer wird jetzt in zwei Größen geliefert und enthält in 
der Gebrauchsanweiſung unter anderem die Angabe der größten 
Entfernung in Metern, in welcher er von dem zu photographieren— 
den Objekt bei einer beſtimmten Plattenſorte und einer gewiſſen 
Objektiv⸗Oeffnung angebracht werden darf. Nähere Informationen 
findet man in der hochintereſſanten vorzüglich illuſtrierten „Agfa“ - 
Blitzlicht⸗ Literatur, die von der Actien⸗Geſellſchaft für Anilin- 
Fabrikation auf Wunſch umſonſt und portofrei überſandt wird 
und aus der wir nebenſtehend eine Probe wiedergeben. 


Valiant. 


In Govan, bei Fairfield & Co., iſt ein Linienſchiff im Bau, 
deſſen Name bereits einer Klaſſe, ſpäter vielleicht wieder einer 
ganzen Gattung von Schiffen den Namen geben wird, wie einſt 
die Dreadnought. Dieſes Schiff Valiant iſt dem Namen nach ein 
Linienſchiff und wurde auch ſo im Etat angefordert, in Wahrheit iſt es 
aber feinen Daten nach die Verkörperung der bereits einge- 
tretenen Verſchmelzung zwiſchen Linienſchiff und Panzerkreuzer 
in England. Was zunächſt den Anlaß gab, dieſes Schiff nicht 
als reines Linienſchiff zu betrachten, ift die enorm große Kon- 
ſtruktionsgeſchwindigkeit von 25 Seemeilen. So hoch war auch 
die errechnete Schnelligkeit der erſten Invincibles. Entſprechend 
dem Deplacement von 29000 Tonnen gegen 17500 Tonnen der 
Invincible ſteigerte man die Maſchinenſtärke der Turbinen von 
41000 PS auf 60000 PS bei den neuen Schiffen. Weiter ent- 
ſpricht die Anzahl und Aufſtellung der Haupt- und Mittel- 
artillerie der Valiant abſolut genau der der Tiger, des letzten 
offiziellen engliſchen Gefechtskreuzers, allerdings mit dem einen 
Anterſchiede, der für die Linienſchiffsähnlichkeit der Valiant 
ſpricht, dieſe hat 8 38,1 m⸗Geſchütze gegen 8 34,3 cm der Tiger. Aber 
ihre Aufſtellung iſt dieſelbe, vorn und achter je zwei überhöhte 
Doppeltürme und mittſchiffs die reichlich bemeſſene Mittel- 
artillerie, beſtehend aus 16 15,2 cm in Zentralbatterie mit her- 
vorgeſchobenen Eckkaſematten. Der außerordentlich ſtarke Panzer 
von 355 mm mittſchiffs in der Waſſerlinie und der der ſchweren 
Artillerietürme läßt ſich wieder als ein Argument für das 
Linienſchiff Valiant deuten, dagegen ift der Rieſenölvorrat von 
4000 Tonnen mit der damit verbundenen großen Dampfſtrecke 
eine ſpeziſiſche Eigenſchaft, nicht nur des Linienſchiffskreuzers, 
ſondern jeden Kreuzers überhaupt. Im Ausſehen neigt die 
Valiant mit ihren beiden Schloten wieder ſehr zum Linienſchiff 
hin, es iſt aber bedingt durch die Anordnung der Türme der 
ſchweren Artillerie; der Schlachtkreuzer Tiger in Clydebank, den 
ich nicht ſehen konnte, ſoll allerdings wegen ſeiner gleichen 
Turmaufſtellung auch nur zwei Schornſteine gegen drei aller 
anderen Invincibles erhalten. 

Ein Gegenſtück zur Valiant findet ſich zurzeit nur in einer 
einzigen Marine. in Italien. Dort drängte jedoch wegen der 
großen Ausdehnung der Küſte die Entwicklung des Linienſchiffs 
auf ein ſchnellaufendes hin und wurde planmäßig entwickelt, 
während man in England den Sprung plötzlich machte, was 
daraus erhellt, daß die Maſchine des Vorgängers der Valiant 
nur 29000 PS hatte, gegen 60000 PS der Valiantklaſſe. Man 
iſt allgemein in England der Anſicht, daß man auf dem Kontinent 
dieſen neueſten engliſchen Typ, wenn überhaupt, dann nur 
zögernd kopieren wird, da in Deutſchland und Rußland, ſowie 
in Japan der Gefechtskreuzer nach wie vor beibehalten wird, 
Italien ein Gegenſtück bereits beſitzt, Oeſterreich⸗-Ungarn wegen 
ſeiner kurzen Küſten ſo ſchnelle Schiffe nicht benötigt und 
Frankreich bautechniſch gar nicht in der Lage ſein wird, ſolche 
Geſchwindigkeiten mit ſolchen Rieſenmaſchinen zu erreichen, was 
die Erfahrung zu Frankreichs Angunſten ja auch reichlich be- 
ſtätigt hat. Zudem iſt man in England auf dem beſten Wege, 
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den ſoeben aufgegebenen Gefechts⸗ 
kreuzer in kleinerer Ausgabe wieder 
aufleben zu laffen, in der Qurora- 
klaſſe, einem kleinen Panzerkreuzer 
von 4000 Tonnen Waſſerverdrän⸗ 
gung, der ſicher nicht immer ſo klein 
bleiben wird, da die heute von ihm 
verlangte Geſchwindigkeit von 30 Gee- 
meilen noch gerade aus dieſem Depla- 
cement herauszuholen war. Will 
man die Geſchwindigkeit ſteigern, ſo 
muß man dies auch mit dem Depla⸗ 
cement tun, und ſo wird über kurz 
oder lang der alte Gefechtskreuzer 
wieder entſtehen und damit die er- 
neute Trennung von Linienſchiff und 
Gefechtskreuzer. G. H. M. 


Beförderung ſchwerer Hola- 
ftamme. 

Ainfere Abbildung zeigt einen 
Stamm von 1,5 m mittlerem Durd- 
meffer und etwa 4 m Länge. der mit 
zwei Bleichertſchen Vierradkupplern 
über ein Drahtſeil transportiert wird. 
Der Stamm hat einen Rauminhalt 
von 7ebm und wiegt ungefähr 8000 kg. 
Die Drahtſeilbahn führt zunächſt 
5½ km Länge von der Station 
Ilomska, die mitten im Walde ge- 
legen ift, nach der Oriſchaft Karaula 
bei Travnik. Bahnſtation Turbe in Bosnien. Hierbei überwindet 
ſie ein Gefälle von 434 m. In Karaula zweigt die Bahn im Winkel 
ab und führt mit 4,3 km Länge und 60 m Gefälle bis zu dem Säge⸗ 
werk. Sie dient zur Beförderung von ftündlich 40 ebm Langholz. das 


Bleichert 


Transport ſchwerer Holzſtämme 


in Stämmen bis zu 16 m Lange oder in Blöcken bis zu 1,5 m Durch⸗ 
meſſer verfrachtet wird. Die Anlage wurde von der bekannten Draht- 
ſeilbahnfabrik von Adolf Bleichert & Co. in Leipzig und 
Wien in dieſem Jahre erbaut. 


Beſchãſügung und Spiel 


Die Nafe als Barometer. 


Ein ſehr einfaches Barometer kann man ſich auf folgende 
Weiſe herſtellen. Man nimmt eine beliebige Anſichtskarte oder 
ein ſonſtiges Bild, auf dem irgend ein Geſicht dargeſtellt iſt. 
Aus dieſem Geſicht ſchneidet man da, wo die Nafe fist, ein 
kleines Dreieck heraus und verfertigt nun eine plaſtiſche, alſo 
eine körperliche Naſe in folgender Weiſe: Man nimmt etwas 
Watte, hüllt ſie in etwas Batiſt ein und drückt das ganze von 
hinten her durch das ausgeſchnittene Dreieck hindurch. Wenn 
man fi beim Ausſchneiden an die ungefähre Naſengeſtalt ge- 
halten hat, ſo daß alſo das Dreieck oben ſpitz und unten ent⸗ 
ſprechend breit war, ſo entſteht auf dieſe Weiſe ohne weiteres 
eine plaſtiſche, ſehr gut zum Geſicht paſſende Naſe. Wer ſich be⸗ 
ſondere künſtleriſche Eigenſchaften zutraut, der kann auf dieſe 
Weiſe durch Ausſchneiden eines kleinen Kreiſes auch eine fo- 
genannte „Kartoffelnaſe“ erzeugen uſw. uſw. Der künſtleriſchen 
Betätigung find alfo keinerlei Schranken geſetzt. Das fo ge» 
wonnene Kunſtwerk hängen wir als Barometer an der Wand 
auf, und wir können nun unſeren Bekannten erklären, daß wir es 
dem darauf dargeſtellten Jüngling oder Manne an der Qafe an- 
zuſehen vermögen, ob das Wetter gut oder ſchlecht wird. In der 
Tat werden ſie uns recht geben müſſen, denn die Naſe zeigt mit 
unfehlbarer Sicherheit jede Witterungsänderung an. Wird es 
ſchön, ſo erſtrahlt ſie in einem fröhlichen Roſa, wird es hingegen 
garſtig und regneriſch, ſo wird ſie blau und immer blauer. Das 
ganze Geheimnis dieſer ſonderbaren Naſe iſt nun ein ſehr ein- 
fades. Wir haben uns einige Gramm eines in jedem Drogen- 
geſchäft erhältlichen Salzes, des Kobaltchlorürs, gekauft und es 
in Waſſer aufgelöſt, worin es ſich ſehr leicht löſt. Dann haben 
wir von dieſer Löſung einige Tropfen auf die künſtliche Naſe 
gebracht, die von dem Batiſt und der Watte raſch aufgeſaugt 
wurden. Das Waſſer, in dem das Kobaltchlorür gelöft ift, ver- 
dunſtet und dieſes durchſetzt in Außerft feiner Verteilung die 
ganze Rafe. Nun hat das Kobaltchlorür die Eigenſchaft, daß es 
in trockenem Zuſtande eine zarte Roſafärbung beſitzt, während 
ſeine Farbe, ſobald es nur etwas feucht wird, in blau umſchlägt. 
Steht daher Regenwetter in Ausſicht, vor dem immer eine Zu— 
nahme des Feuchtigkeitsgehalts der Luft einhergeht, ſo werden 
die Gaze und die Watte feuchter. Das in ihnen verteilte Kobalt- 
chlorür nimmt diefe Feuchtigkeit auf und färbt fich daher blau. 
Sobald jedoch der Feuchtigkeitsgehalt der Luft abnimmt, was bei 
bevorſtehendem Eintritt trockenen Wetters der Fall zu ſein pflegt, 
verdunſtet auch die in der Watte beſindliche Feuchtigkeit. Das 
Kobaltchlorür trocknet aus und nimmt dabei eine rofa Farbe an. 
Infolgedeſſen muß unfer Barometer, das, wie man fiebt, eigent- 
lich ein Feuchtigkeitsmeſſer oder „Hygrometer“ iſt, ſtets richtig 
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gehen und wir können aus der Farbe der Naſe Schlüſſe auf die 
in der nächſten Zeit eintretende Witterung ziehen. 


| _Tecdhnijhe Gedenktage | 


17. Januar 1706 Benjamin Franklin, Phyſiker und Politiker 
geb. 
17. Januar 1833 Friedrich König, Erfinder der Schnellpreſſe, 


geſt. 

17. Januar 1910 Friedrich Kohlrauſch, Phyſiker, geft. 

19. Januar 1736 James Watt, der Schöpfer der Dampfmaſchine, 
geb. 

22. Januar 1775 Andre Marie Ampere, Phyſiker. geb. 

22. Januar 1887 Sir Gofep) Whilworth. der Begründer des 
Whitworthſchen Schraubenſyſtems, geſt. 

23. Januar 1840 Ernſt Abbe, Phyſiker, wiſſenſchaftlicher Leiter der 
optiſchen Anſtalt von Carl Zeiß in Jena, geb. 

23. Januar 1896 Ferdinand Schick au. Begründer der Schichau⸗ 

| werft in Elbing, geft. 

24. Januar 1877 Joh. Ehr. Poggendorff, Phyſiker, geſt. 

25. Januar 1736 Gof. Louis Lagrange, Mathematiker, geb. 

25. Januar 1890 Antonio Salviati. Begründer der modernen 
Moſaiktechnik. geft. 

27. Januar 1859 Kaiſer Wilhelm ll. geb. 

27. Januar 1811 Leo v. Klenze, Architekt, geſt. 

28. Januar 1887 Peginn des Baues des Eiffelturmes. 

29. Januar 1826 Louis Favre, der Leiter des Baues des Oott- 
hardtunnels, geb. 

30. Januar 1814 Ferdinand Sdidau, Begründer der Schichau⸗ 
werft in Elbing, geb. 

30. Januar 1895 Hermannn Gruſon, Erfinder des Hartguſſes, 
geſt. 

31. Januar 1858 Stapellauf des Rieſenſchiffes „Great Gaſtern“. 
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“Feuer im Schiff! 
Mit 5 Abbildungen 


Ni ie Brandfataftrophe des „Volturno“, die bei befördert werden, wobei zugleich dafür Sorge zu tragen 
ihrer Bekämpfung eine Anzahl von Dampfern iſt, daß der Zutritt von friſcher Luft zu den Kohlen vers 
deer verſchiedenſten Nationalität zu edelſtem mieden wird, um eine Selbſtentzündung hintanzuhalten. 
2 Z Weltkampfe vereinte, hat das ſaſt ſchon in Daß bei der Unterbringung feuergefährlicher Ladung 
Vergeſſenheit geratene Thema der Schiffsbrände, das ganz beſondere Vorſichtsmaßregeln erforderlich ſind, die 
„Feuer im Schiff!“, wieder in den Vordergrund des | fih nach der Art der Stoffe richten, ift ſelbſtverſtändlich 
Intereſſes gerückt. — 
Die Verwendung des “ „ 
Eiſens für den Bau TUR TOS EY 
des Schiffskörpers, die am 
Fortichritte, welche die 
feuerſichere Imprä⸗ 
gnierung des Holzes zu 
verzeichnen hat, vor 
allem aber die Ein⸗ 
ſührung des elektriſchen 
Lichtes an Bord der 
Schiffe hat die Feuers⸗ 
gefahr auf See außer⸗ 
ordentlich herabgemin⸗ 
dert. And dennoch be⸗ 
weiſt der Brand des 
„Volturno“, daß es 
trotz alledem der freien 
Tochter der Natur ge⸗ 
lingt, ſich der Feſſeln 
zu entledigen und auf 
eigener Spur durch die 
Schiffsräume / einher⸗ 
zutreten, Tod und 
Verderben verbreitend. 
Betrachten wir einen 
modernen Rieſendamp⸗ 
fer vom Standpunkt 
der Feuerſicherheit, ſo 
erfordern zunächſt die 
die Kohlenvorräte auf? 
nehmenden Kohlenbun⸗ 
ker gewiſſe Vorſichts⸗ 
maßregeln. Hier bilden 
ſich leicht exploſive 
Kohlenwaſſerſtoff-Gaſe. 
Sie müſſen durch Ven⸗ ä 
tilatoren nach außen lbb. 1. Feuer im Schiff! Nach „Ta Science et la Vie“ 
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Abb. 2. Feuerlöſchmanöver an Bord eines Dampfers der 
Hamburg- Amerifa- Linie 


Die Belt der Sechnit 
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ſcheint ſich der in den letzten Jahren auf einer Anzahl 


von Schiffen des „Norddeutſchen Lloyd“ und anderer 


Linien, ſowie auch von verſchiedenen Hafenbehörden im 


In⸗ und Auslande eingeführte Clayton-Apparat zu 


Iſt nun aber ein Brand an Bord ausgebrochen, jo | 
Schiff ſind wirkſame und ſicher funktionierende Vorrich— 


müſſen in erſter Linie Einrichtungen vorhanden ſein, 
die das Almfidgreifen des Brandes verhindern und 


dieſen auf ſeinen Herd beſchränken, ſowie Vorkehrungen, 


um den Brand ſchleunigſt niederzukämpfen. Für die 
Lokaliſierung des im Entſtehen begriffenen Brandes 
eignen ſich vorzüglich die waſſerdichten Querſchotten, 
die von der Kommandobrücke aus geſchloſſen werden 

d das Feuer von den übrigen Schiffsräumen abhalten. 
Wegen der guten Erfahrungen, die man mit dieſen 
Schotten innerhalb des Schiffsrumpfes gemacht hat, iſt 
man bei neueren Paſſagierdampfern, die bekanntlich um— 
fangreiche Aufbauten beſitzen, dazu übergegangen, auch 
in dieſen Aufbauten in gewiſſen Abſtänden quer über das 
Schiff ſich erſtreckende Wände, ſogen. Feuerſchotten, anzu— 
bringen. Eine über die Hauptteile des Schiffes fich erſtrecken— 
de elektriſche Feuermeldung ermöglicht auf den Dampfern 
des „Norddeutſchen Lloyd“ in Verbindung mit einer 
nach allen Mannſchaftsräumen ſich verzweigenden Feuer— 
alarm⸗Einrichtung die ſofortige Inbetriebſetzung der 
Feuerlöſcheinrichtungen. Außer den auf allen Schiffen 
vorhandenen Waſſer-Feuerlöſchleitungen mit den zugehö— 
rigen Dampf- und Handpumpen beſtehen dieſe Löſch— 
einrichtungen noch in einer beſonderen Dampf-Feuer— 
löſch⸗Anlage. An den Ventilkäſten der Rohrleitung der 
letzteren befinden fih Oeffnungen, die zum Hineinriechen 
dienen, um ein entſtandenes Feuer rechtzeitig entdecken 
zu können. Schließlich iſt noch eine Anzahl Handfeuer— 
löſchapparate zur ſofortigen Benutzung bereit, vorgeſehen, 
die natürlich nur von Wert ſein können, wenn das 
Feuer im Entſtehen, wie Kabinenbrand und dergl., be- 
merkt wird. Rauchſchutzapparate mit elektriſcher Lampe 
ermöglichen das Vordringen in mit Rauch angefüllten 
Räumen. Schwierig wird das Erſticken des Feuers, 
wenn es im Laderaum entſtanden iſt und nicht gleich 
wahrgenommen wird.” Hier verſagt unter Umſtänden 
Waſſer und Dampf. Man hat viele Verſuche gemacht, 
um ſolcher Gefahren Herr zu werden. 

Bekannt dürften die ſeinerzeit mit dem Gronwald— 
ſchen Apparat gemachten Verſuche ſein, der als Feuer— 
löſchmittel Kohlenſäure verwendet. Als recht brauch— 
barer Apparat zum Löſchen von Laderaumbränden 


und Meldung eines Brandes. An Bord des Dampfers 


Abb. 3. Feuermanöver mit Rauchhelm an Bord eines Dampfers 


bewähren. Das in dieſem Apparat erzeugte Gas be— 
ſteht im weſentlichen aus ſchwefliger Säure und Stick— 
ſtoff, beſitzt eine große Löſchkraft und zerſetzt fic erft 
bei 2000“ C., einer Temperatur, die bei Schiffsbränden 
ſelten vorkommen dürfte. Dieſes Gas wird mit Hilfe 
eines Gebläſes von unten in den brennenden Laderaum 
oder Kohlenbunker getrieben, ſteigt, während es fid 
über den ganzen Raum verbreitet, mit der beim Brand- 
herd ſich bildenden heißen Luft in die Höhe und iſt, 
wie die Erfahrung gelehrt hat, bereits in einer Menge 
von 5—10°/o imftande, das Feuer zu erſticken. Um 
ein Wiederaufleben des Feuers durch die in dem ge— 
löſchten Raum noch vorhandene Hitze zu verhindern, 
wird die Luft in demſelben mitſamt dem darin befind— 
lichen Claytongas noch jo lange durch den Waſſerkühler 
des Apparates geleitet, bis der Herd des Feuers auf 
eine normale Temperatur gebracht iſt. 

Dieſer Apparat beſitzt übrigens auch noch andere 
wichtige Eigenſchaften, die ihn gerade für den Schiffs— 
gebrauch geeignet machen dürften, nämlich die Fähig— 
keit, die Schiffsräume zu desinfizieren und Ungeziefer 
insbeſondere Krankheiten übertragende Inſekten, 
Ratten und dergl. — zu töten; denn gerade auf einem 


tungen zur Verhinderung der Verbreitung anſteckender 
Krankheiten von allergrößter Bedeutung. 

Von beſonderem Intereſſe ſind auch die auf dem 
Riejendampfer „Imperator“ der Hamburg-Amerika— 
Linie vorgeſehenen Einrichtungen zur Verhütung und 
zur Bekämpfung von Bränden. 

Da ſind zunächſt die Einrichtungen zur Entdeckung 
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„Imperator“ hat die Firma Siemens 
& Halske A.⸗G. eine Feuermeldeanlage 
ausgeführt, die in der Hauptſache aus 
24 in den verſchiedenen Decks montierten 
Druckknopfmeldern nebſt zwei Empfangs- 
tableaus beſteht, von denen das eine 
auf der Rommandobriide und das andere 
im Maſchinenraum inſtalliert iſt. Jeder 
Melder ſteht mit den Glühlampen— 
tableaus des Schiffes in leitender Ver— 
bindung, ſo daß eine Alarmierung von 
einem einzigen Melder aus durch ge— 
räuſchloſe Lichtſignale gleichzeitig auf der 
Kommandobrücke und im Maſchinen— 
raum erfolgt. Von hier aus werden 
die Bedienungsmannſchaften durch eine 
große Zahl elektriſcher Glocken in ſämt— 
lichen Wohndecks und Betriebsräumen 
alarmiert. Die Feuermeldeanlage auf 
dem „Imperator“ iſt nach dem Schal— 
tungs prinzip des verſtärkten Ruheſtroms 
geſchaltet worden. Als Kontrolle über 
den Zuſtand der Leitungen, die zu den 
Meldern führen, dienen rote Lampen. 
Iſt eine der Leitungen geſtört, ſo erliſcht 
die rote Lampe und leuchtet erſt wieder 
auf, nachdem die betreffende Zuleitung in Ordnung gebracht 
wurde. Die geſchilderte Feuermeldeanlage kann natürlich 
erſt in Wirkſamkeit treten, wenn ein Feuer von den an 
Bord befindlichen Perſonen bemerkt worden iſt. In 
allen bewohnten Räumen wird dies auf See ſofort nach 
dem Entſtehen eines Brandes der Fall ſein. Anders 
in den Laderäumen, die auf See ohne ſtändige Be— 
wachung ſind. Hier heißt es eine automatiſch wirkende 
Feuermeldeanlage haben, wenn die Schiffsleitung nicht 
gelegentlich durch Brände überraſcht werden ſoll, die 
ihon einen größeren Umfang angenommen haben. Auf 
dem „Imperator“ befindet ſich eine ſolche Anlage, ein 
automatiſcher Riech⸗Feuermelde-Apparat, auf der Rom- 
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Abb. 5. Brand eines Oſtindienfahrers der Oſtindiſchen Kompagnie zu Ooſtenberg am 14. Mai 1690 


der Hamburg-Amerifa-Linie 


mandobrücke. Jeder Laderaum entſendet hierher ein 
Rohr und durch dieſes den Rauch, der bei einem 
Brande entſteht. Ein leiſes Rauchwölkchen genügt, um 
dem Kapitän Gefahr und den Ort der Gefahr anzu— 
zeigen. Sobald nun ein Feuer gemeldet worden iſt, 
ſchließt der wachhabende Kapitän von der Kommando— 
brücke aus mit Hilfe eines Druckknopfes alle Türen der 
Raud- und Feuerſchotten, mit denen die Räume des 
Schiffes voneinander abgeteilt ſind. Das Feuer wird 
dadurch ifoliert und kann nun über einen gewiſſen Um- 
kreis nicht auf andere Schiffsteile überſpringen. Als— 
dann tritt eine umfangreiche Feuerglockenanlage in Tätig— 
keit, um die Schiffsmannſchaft zu alarmieren. / Sie be- 
ſteht aus einer großen An— 
zahl Alarmglocken, die über 
ſämtliche Decks verteilt und 
an eine größere Zahl 
von einander unabhängiger 
Stromkreiſe angeſchloſſen 
ſind. Die Einſchaltung der 
einzelnen Stromkreiſe er- 
folgt mit Hilfe von Schal- 
tern, die in einem Holzkaſten 
mit Glasſcheibe auf der 
Kommando -Brücke ange- 
bracht ſind. Von hier aus 
gehen Kabel nach den ein- 
zelnen Decks und Räumen. 
Die Glocken der einzelnen 
Stromkreiſe befinden ſich 
im Maſchinenbureau, beim 
Oberſteward 1. Klaſſe, beim 
Maſchinenperſonal, auf dem 
Heizerdeck, in den Proviant- 
räumen, in der Pantry 
1. Klaſſe uſw. Unter Füh⸗ 
rung ihrer Kapitäne eilt die 
alarmierte Mannſchaft an 
die Löſcharbeit. Aus der 
Feuerrolle und aus Probe— 
manövern, die vor Antritt 
jeder Reiſe vorgenommen 
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werden, kennt jedermann der Beſatzung ſeinen Platz 
und feine Aufgabe beim Rettungswerk. Auf dem 
„Imperator“ iſt das Sicherheitsweſen die beſondere 
Domäne eines der vier Wachtkapitäne. Zur Bekämpfung 
des Feuers dienen äußerſt leiſtungsfähige Dampſſpritzen 
und Handlöſchapparate, die über das ganze Schiff ver- 
teilt ſind. In den Laderäumen wendet man Dampf 
zu Löſchzwecken an. Sauerſtoff-Rauchſchutzhelme Syſtem 
Draeger und Rauchſchutzhelme Syſtem König mit 
Sprecheinrichtung helfen, ſo nahe als möglich an den 
Brandherd heranzukommen. 

Für die Bekämpfung von Feuersbrünſten, die auf 
den Schiffen während ihres Aufenthaltes im Hafen 


2 erſchieben 


Mit 1 


Däuſer von ihren Grundmauern abzuheben, das ganze 
Bauwerk zu verſchieben und auf neuen Gründungen 
niederzuſetzen, iſt ſchon lange nichts Neues mehr, und 
> namentlich die unternehmenden Amerikaner haben 
A, auf dieſem Gebiet ſchon Erhebliches geleiftet, fo daß 
rt Verſchiebungen nur noch Erwähnung verdienen, wenn 
dabei außergewöhnliche Schwierigkeiten zu überwinden ſind. 
Dies iſt bei den beiden Verſchiebungen der Fall, die hier kurz 
beſchrieben werden ſollen. In dem einen Fall handelte es ſich 
um ein Wohnhaus in San Francisco, das auf einer 21 m 
breiten Straße fortbewegt werden ſollte. Da die Abmeſſungen 
des Hauſes es nicht zuließen, daß das Haus am Rande der 
Straße verſchoben wurde, und da die Straßenbahngeſellſchaft, 
deren Gleis durch dieſe Straße führt, lebhaften Einſpruch gegen 
jede Störung des Straßenbahnverkehrs erhob, ſo wurde das 
Haus, das bei ſeiner Verſchiebung die volle Straßenbreite 
einnahm, ſo hoch gehoben, daß die Straßenbahn unter ihm 
durchfahren konnte. Glücklicherweiſe handelte es ſich um eine 
Straßenbahn mit unterirdiſchem Kabelantrieb, denn bei einer 
elektriſchen Bahn mit Oberleitung 
wäre dieſer Ausweg nicht möglich 
geweſen. Die Rollbahnen, auf denen 
ſich das Haus bewegte, wurden zu 
beiden Seiten des Gleiſes verlegt, 
und auf ihnen wurden Schwellen- 
ſtapel von der Höhe der Straßen- 
bahnwagen aufgebaut, auf denen 
das Haus ruhte; in der Mitte der 
Straße über dem Gleis entftand jo 
ein torartiger Raum, durch den die 
Straßenbahnwagen fahren konnten; 
vergl. die Abbildung. Die Ver⸗ 
ſchiebung wurde noch dadurch er⸗ 
ſchwert, daß die Straße, auf der fie 
vor ſich ging, in beträchtlichem 
Gefälle liegt. 

Der zweite Fall betrifft ein 8000 t 
ſchweres Schulgebäude, ebenfalls in 
San Francisco, das auf eine Ent⸗ 
fernung von 500 m verſchoben wurde 
und dabei vier Straßen kreuzen 
mußte. Am Ende ſeiner Fahrt, auf 
der das Gebäude zwei Straßenbahn- 
gleiſe überſchreiten mußte, wurde 
es noch um nahezu 180° gedreht. 
Anterwegs ging die Fahrt über 
einen Keller, der als einziges 
Veberbleibſel eines Hauſes 
nad der Zerſtörung von San 
Francisco durch Erdbeben und 
Feuersbrunſt im Jahre 1906 
noch offen lag. Während man 
zum Fortbewegen der Gebäude 
gewöhnlich Schraubenwinden 
anzuwenden pflegt, wurde im 
vorliegenden Falle die nötige 
Zugkraft durch eigenartige 
Flaſchenzüge auf das Gebäude 
übertragen. Natürlich mußten 
dieſe, ebenſo wie in anderen 
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ausbrechen, dienen Feuerlöſchboote, die aus ihren kräf⸗ 
tigen und weittragenden Spritzen gewaltige Waſſer— 
mengen in hohem Bogen auf den Brandherd ſchleudern. 
Anſere Abbildungen auf Seite 41 und 43 bringen draſtiſch 
den Gegenſatz zwiſchen dem Einſt und dem Jetzt zum 
Ausdruck. Letztere ſtellt einen am 14. Mai 1690 auf 
der Werft der Oſtindiſchen Kompagnie zu Ooſtenburg 
einem Brande zum Opfer gefallenen Oſtindienfahrer 
dar. Im Vordergrunde erblicken wir ein Floß und ein 
Boot, deren jedes eine ſchwerfällige Handſpritze trägt. 
Die erſtere bringt eine Anzahl in Tätigkeit befind⸗ 
licher moderner mit Dampfſpritzen ausgeſtatteter Löſch⸗ 


| boote zur Anſchauung. 


von Aäujern- 


Abbildung 
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Fällen die Schraubenwinden, drüdend und nicht etwa ziehend 
auf das Gebäude wirken, alſo an ſeiner hinteren Seite angreifen. 
Das Gebäude rückte täglich etwa 12 Meter von der Stelle; 
von der Arbeitszeit eines Tages entfiel täglich nur etwa eine 


halbe Stunde auf die wirkliche Verſchiebung, die übrige Zeit 


verging mit dem Verlegen der Rollbahnen, die hinter dem 
Hauſe abgebrochen und vor ihm neu eingebaut wurden, mit 
dem Eingraben der Verankerungen für die Windenſeile, dem 
Anlegen der Flaſchenzüge und ähnlichen Vorbereitungsarbeiten 
für die eigentliche Verſchiebung. Das Schulgebäude hatte ur- 
ſprünglich 300 000 Dollars (1 200 000 M.) gekoſtet. Ueber die 
Koſten der Verſchiebung fehlen noch die Angaben; der Anter- 
nehmer mußte 125 000 Dollars (500 000 M.) als Haftſumme für 
die glückliche Vollendung des Unternehmens hinterlegen. Dieſe 
Summe erſcheint außerordentlich hoch. Sie entſpricht aber dem 
hohen Werte des zu verſchiebenden Schulgebäudes. Zugleich 
ſpricht die Höhe dieſer Summe für das hohe Gefühl von 
Sicherheit, das der Unternehmer beſaß, als er den überaus 


ſchwierigen Auftrag übernahm. 
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Verſchieben eines Haufes in San Francisco ohne Störung des Straßenbahnverkehrs 
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Emm Eifenbabnzug mit 77 Wagen und 5 Lokomotiven 


Bon Regierungsrat Wernekke 


um Bau einer Eiſenbahn, die nach wiſſenſchaftlich 
richtigen Grundſätzen angelegt werden fol, gehören 
ſehr eingehende Vorarbeiten, und dabei ſpielt die 
Abwägung der Baus und der Betriebskoſten gegen- 

LFI einander eine wichtige Rolle. Eine EGiſenbahnſtrecke, 
die jeder Geländefalte folgt, bedarf zwar meiſt nur geringer 
Erdarbeiten, und wenn ſie außerdem von der geraden Linie 
nur wenig abweicht, alſo der kürzeſten Entfernung zwiſchen 
ihren Endpunkten mit großer Annäherung gleichkommt, werden 
ihre Anlagekoſten zwar tunlichſt niedrig gehalten werden, dafür 
können aber in welligem Gelände, das bei einer ſich ihm an⸗ 
ſchmiegenden Linienführung Anlaß zu verlorenem Gefälle und 
zu ſteilen Neigungen gibt, die Betriebskoſten ziemlich hoch 
werden. Wählt man dagegen das Längsprofil der Bahn ſo, 
daß die Lokomotiven gut und gleichmäßig ausgenutzt werden, 
ſo können ſehr umfangreiche Erdarbeiten und Kunſtbauten 
erforderlich werden, die mit hohen Anlagekoſten verknüpft ſind, 
die Betriebskoſten werden aber dann ein günſtigeres Bild zeigen 
als im erſten Falle. Der richtige Weg liegt auch hier, wie in 
ſo vielen Fällen, in der Mitte, und es iſt eine dem Fachmann 
geläufige Rechenaufgabe, hier den richtigen Mittelweg zu finden. 
In noch unbeſiedelten Ländern, die durch eine Eiſenbahn erſt 
erſchloſſen werden ſollten, hat man meiſt Wert darauf gelegt, 
zunächſt mit möglichſt geringen Koſten überhaupt eine Gifen- 
bahn zu ſchaffen, ohne nach den Betriebsſchwierigkeiten zu fragen, 
und es einer fpäteren Zeit überlaffen, aus den Ueberſchüſſen 
des Betriebes die bauliche Anlage zu verbeſſern, wenn der 
wachſende Verkehr eine ſolche Maßnahme rechtfertigt. Beſonders 
auffallende Beiſpiele für die Verfolgung dieſer Politik beim 
Gijenbabnbau bieten die Eiſenbahnen von Nordamerika und 
von Auſtralien. Von den kanadiſchen Eiſenbahnen wird z. B. 
behauptet, daß ſie um jeden Felsblock, der größer iſt als ein 
Heuhaufen, herumgeführt find, um die Koſten für die Spreng- 
arbeiten zu fparen. In den Vereinigten Staaten find in den 
letzten Jahren viele Eiſenbahnen umgebaut worden, weil die 
ſtarken Neigungen und ſcharfen Krümmungen den Betrieb ſo 
erſchwerten, daß die hohen Koften den Rechnungsabſchluß höchſt 
ungünſtig beeinflußten, und es ſich lohnt, erhebliche Kapitalien 
aufzuwenden, wenn dadurch die Durchführung des Betriebes 
verbilligt wird. Ganz außergewöhnliche Schwierigkeiten beſtanden 
in dieſer Beziehung auf der Strecke von Helper im Staate tah 
nach Salt Lake City, wo in der Richtung nach Weſten das 
Waſatch⸗Gebirge mit einer etwa 20 km langen Steigung von 
1:40 überſchritten wird, während in der Gegenrichtung gar auf 
eine Länge von 11 km eine Steigung von 1:15 vorkommt. Bei 
dem ſchweren Verkehr über die Strecke waren dieſe Steigungen 
bei der Talfahrt ebenſo läſtig wie bei der Bergfahrt, weil die 
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fie (bet der Bergfahrt viel Kohlen verbrauchten, ift ja felbft- 
verſtändlich. Alle Züge verkehrten mit Borfpann- und Schiebe⸗ 
lokomotiven und wurden an den ſchwierigſten Stellen noch in 
mehrere Teile zerlegt. Vor der Fahrt über die Steilrampen 
wurden die Betriebsmittel von eigens dazu angeſtellten Beamten 
daraufhin durchgeſehen, daß ihr Laufwerk, namentlich aber auch 
ihre Bremſen in durchaus unbedenklichem Zuſtande waren. 
Außerdem waren an drei Stellen Sicherheitsweichen eingebaut, 
die in der Regelſtellung den Zug auf ein Seitengleis ablenkten, 
wo er infolge der Steigung des Gleiſes ohne Schwierigkeiten 
zum Stehen gebracht werden konnte, wenn er etwa vorher auf 
der Talfahrt ins Rutſchen gekommen war. Erſt wenn der Lo» 
fomotivführer durch ein Pfeifenſignal zu erkennen gab, daß er 
den Zug in ſeiner Gewalt hatte, wurden dieſe Weichen auf 
grades Gleis geſtellt, fo daß die Fahrt ohne Aufenthalt fort- 
geſetzt werden konnte. Infolge dieſer ſchwierigen Verhältniſſe 
konnte man namentlich früher, als noch weniger leiſtungsfähige 
Lokomotiven verwendet wurden, eigenartige Zugbilder auf dieſer 
Strecke ſehen, nämlich einen Zug, der aus 11 Wagen beſtand 
und von 5 Lokomotiven befördert wurde. Vier von dieſen 
ſtanden an ſeiner Spitze und eine unterſtützte ſie noch durch 
Schieben. Es kam auch vor, daß ein Zug an der Spitze, in 
der Mitte und am Ende eine Lokomotive aufwies. Bei uns 
hat man gegen derartige Anordnungen die ſchwerſten Bedenken, 
und das äußerſte, was man in dieſer Beziehung zu ſehen bes 
kommt, dürfte wohl ein Zug ſein, der außer der eigentlichen 
Zuglokomotive noch eine Vorſpann⸗ und eine Schiebelokomotive 
aufweiſt. Durch Einführung ſchwererer Lokomotiven ſind in 
dieſer Beziehung erhebliche Verbeſſerungen geſchaffen worden, 
und in der letzlen Zeit wurden in der Regel für die vier fahr- 
planmäßigen Perſonenzüge im Laufe eines Tages 10 Lokomotiven 
gebraucht. Neuerdings ſind die geſchilderten Betriebsſchwierig⸗ 
keiten dadurch beſeitigt worden, daß die Strecke umgebaut worden 
ift, fo daß die bisherige maßgebende Steigung von 1: 25 durch 
eine ſolche von 1: 50 erſetzt wurde, was eine Verdoppelung der 
Streckenlänge zur Folge hatte. Von den Koſten, die dadurch 
erwachſen ſind, kann man ſich einen annähernden Begriff machen, 
wenn man erfährt, daß auf der 25 km langen UAmbauſtrecke 
dabei gegen 3000000 com Maſſen, darunter ein Drittel Fels, 
zu gewinnen waren. Der Unternehmer mußte eine runde Million 
für Geräte aufwenden, ehe er mit den Arbeiten beginnen konnte. 
Mit 1300 Arbeitern wurde der Bau in acht Monaten zu Ende 
geführt. 

Der Erfolg des Umbaus iſt der, daß jetzt täglich mehrere 
hundert Dollars an Betriebskoſten geſpart werden, und da die 
Amerikaner ſcharfe Rechner ſind, kann man wohl überzeugt ſein, 
daß diefe Erſparnis die Aufwendungen für den Umbau nicht 


Lokomotiven ſehr kräftig gebaut ſein mußten, wenn der Führer | nur deckt, ſondern die erhöhten Zinſen für das Anlagekapital 
| fogar übertrifft. 


bei der Talfahrt den Zug in feiner Gewalt behalten follte; daß 
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Mit 7 Abbildungen 


X Dien Aufſchwung, den die Technik innerhalb des 
a y pear Dun Jahrhunderts genommen hat, fteht 
im Zeichen des weiteſtgehenden Erſatzes 
der Handarbeit durch die Maſchinen— 


seers t: dieſer aber war eine Folge der Vervollkommnung, 
die die Dampfmaſchine vom Jahre 1763 ab durch James 
Watt erfahren hatte. 

Die Inſchrift des dieſem großen Briten in der 
Weſtminſterabtei errichteten Denkmals nennt ihn „einen 


wahren Wohltäter der Welt“. In der Tat hat ſich die 
Dampfmaſchine neben der Erfindung des Buchdrucks 
als der mächtigſte Kulturſaktor erwieſen, der jemals dem 
Gehirn eines Sterblichen entſprang. Ihre bahnbrechende 
Arbeit konnte ſich aber nicht ohne ſchwere Zuckungen 
des wirtſchaftlichen Lebens vieler Kreiſe vollziehen und 
für zahlreiche fleißige Hände war die Dampfmaſchine 
zunächſt nicht die Wohltäterin, ſondern die Zerſtörerin 
alten, wohlerworbenen Beſitzes. Bis in die heutige 


Zeit dauert dieſer Kampf zwiſchen Handarbeit und 
Maſchine noch fort. Meiſt iſt er ſchon ſeit Jahrzehnten 
zugunſten der letzteren entſchieden. Schnelligkeit, Maſſen⸗ 
haftigkeit und Sicherheit des Erzeugniſſes ſind die großen 
Vorzüge, die der Maſchine den Weg ebneten. 

Einer der älteſten Konflikte zwiſchen Handarbeit 
und Maſchine vollzog ſich bereits im Jahre 1579, als 
Anton Moller in Danzig die ſogenannte Band- 
mühle erfand, die mit einem Schlage ein Vielfaches 
der auf einem der bisher üblichen Webſtühle zu er— 
zeugenden Bandlänge ermöglichte. Der Widerſtand der 
in ihrer Exiſtenz bedrohten Weber gegen die eine Maſſen⸗ 
produktion von Band ermöͤglichende Maſchine war jo 
energiſch, daß der unglückliche Erfinder gewaltſam in 
die Ewigkeit befördert wurde. Nach der einen Lesart 
ließ ihn der Rat der Stadt Danzig hinrichten; nach 
einer anderen Veberlieferung hat ihn die Volksmenge 
ertränkt. Noch nach Verlauf eines Jahrhunderts, im 


Jahre 1681, gelang es den Augsburger und Cölner 
Poſamentieren, ein die Benutzung der Bandmühle ver— 
hinderndes ge” zu erwirken, das im Jahre 1719 
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Abb. 1 


erneuert wurde. Erſt im Jahre 1765 geſtaltete Kur— 
ſachſen die Bandmühle, die Erfindung eines ſeiner Zeit 
um mehr als ein Jahrhundert vorausgeeilten Genies, 
zu benutzen. 

Auch John Kay, der Erfinder der Schnellſchütze, 
hat ein ähnliches Los erfahren, weil ſeine Erfindung 
die Leiſtungsfähigkeit der Webſtühle derart vervielfachte, 
daß für die Weberei in England nicht genügend Garn 
beſchafft werden konnte und ein vollſtändiger Garn— 
mangel eintrat. 

Bereits vor dem Anbruch des eigentlichen Zeit— 


alters der Maſchine hatte Monteſquieu in ſeinem im 


Jahre 1748 erſchienenen „Eſprit des Lois“ ſich warnend 
geäußert: „Die Maſchinen, deren Gegenſtand darauf 
abzielt, Kunſt und Mühe abzukürzen, ſind nicht immer 
nützlich. Wenn das Werk, das die Fabrik verfertigt, 
ſchon einen geringen Preis gibt und derſelbe ſowohl 
demjenigen, der die Ware gemacht hat, als dem, der 
ſie kauft, zuträglich iſt, auch beide ihre Rechnung dabei 
finden, ſo würden die Maſchinen, welche die Handarbeit 
erſparten oder die Zahl der Arbeiter verringerten, 
nichts anders als ſchädlich ſein; denn man würde 
vielen Händen die Beſchäftigung entziehen, 
viele Leute außer Verdienſt und Brot bringen.“ 

Dieſen Konflikt zwiſchen Handwerk und Maſchine 
hat auch Goethe in ſeiner amtlichen Tätigkeit als 
oberſter Berater des Herzogs Karl Auguſt von Weimar 
durchkämpfen müſſen, da die Strumpfſtrickerei Thüringens 
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arbeit. 


Maſchinenware zu leiden hatte. Hier fonnte erft durch 
Einführung leiſtungsfähiger Maſchinen und engliſcher 
Garne Wandel geſchaffen werden. Goethe hat ſeine 
hierbei gemachten Erfahrungen mit meiſterhafter Plaſtizität 
und völliger Beherrſchung der Technik in „Wilhelm 
Meiſter“ niedergelegt. Hier ſchildert er die Sorgen, 
in die die aus England herüberſtrömende Maſchinen— 
arbeit die Handarbeit drängt und die den Bewohnern 
des arbeitsluſtigen Tales Auswanderung nahelegen, ſie 
dann aber zu der Einführung der Maſchinen hinüber— 
leiten. Aus jener Zeit ift ein lobendes deutſches Urteil 
über das Maſchinenweſen von Intereſſe. Dasſelbe: 
ſtammt aus dem Fahre 1795, und ift von J. T. Schedels 
im „Journal für Fabrik und Manufaktur“ veröffentlicht 
und ſchließt mit den Worten: „Man nehme den Fabriken 
heute ihre Maſchinen und morgen ſind die Tauſende 
brotlos, die Produkte verſchwinden mit den Maſchinen 
und die Gegend wird ſicher wiederum zu einer 
menſchenleeren Wüſtenei“. 

Der 15. September 1830, der Tag der Eröffnung 
der erſten Perſoneneiſenbahn, Liverpool —Mancheſter, 
nebenbei bemerkt auch der Tag des erſten tödlichen 
Eiſenbahnunfalls, geſtaltete ſich zu einem dramatiſchen 
Proteſt der Arbeiterſchaft von Mancheſter, insbeſondere 
der Textilarbeiter, gegen die Zunahme der Maſchinen— 
Der Wagen Wellingtons wurde mit Johlen 
und Pfeifen begrüßt, und hoch über der lärmenden 


Menge war ein Gerüſt errichtet, auf dem ein halb ver— 
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hungerter Weber an einem Webſtuhle mit allen feinen 
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ſchwachen Kräften ſich abmühte. Dieſe Szene machte 


einen tiefen Eindruck auf die Feſtteilnehmer, vermochte 


ſchwer unter der von England eingeführten billigeren 


aber gleich allen übrigen mehr oder weniger gewalt- 


— 


ſamen Proteſten den Siegeslauf der Maſchine nicht 
aufzuhalten. 

Eine Anzahl ehemals blühender Handwerke und 
Gewerbszweige ift der Maſchine zum Opfer gefallen, 
Tauſende von Exiſtenzen ſind durch dieſe vernichtet 
oder doch gezwungen worden, ſich andere Exiſtenz⸗ 
möglichkeiten zu ſuchen und zu ſchaffen. Nachſtehend 
wollen wir eine Anzahl derartiger alter Handwerke 
an der Hand eines eigenartigen Buches vor der Bers 
geſſenheit bewahren, in die ſie teils bereits verfallen 
ſind, teils zu verfallen im Begriff ſtehen. Dieſes Buch 
iſt doppelt merkwürdig, einmal durch die Art und Weiſe, 
in der es eine große Zahl von Handwerken und Künſten 
behandelt, dann aber auch durch die Perſönlichkeit ſeines 
Verfaſſers. Letzterer iſt der Auguſtinermönch Abraham 
a Santa Clara, der Hofprediger Kaiſer Leopolds 1. 
und das Vorbild des Schillerſchen Wallenſtein⸗Kapuziners. 

Der Titel des im Jahre 1699 erſchienenen Buches 
lautet: „Etwas für Alle, das ift eine kurze Bee 
ſchreibung allerley Stands⸗, Ambts⸗ und Gewerbs⸗ 
Perſohnen, mit beygedruckter ſittlicher Lehre und bib- 
liſchen Concepten, durch welche der Fromme mit ge⸗ 
bührendem Lob hervorgeſtrichen, der Tadelhaffte aber 
mit einer mäſſigen Ermahnung nicht verſchont wird; 
Allen und Jeden heilſamb und leitſamb, auch ſogar 
nicht ohndienlich den Predigern“. 

Das Buch iſt für die Beurteilung des damaligen 
Standes der verſchiedenen Handwerke um deswillen 
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höchſt lehrreich, weil es zahlreiche, ſauber ausgeführte 
Bilder enthält, die den betreffenden Handwerker bei der 
Arbeit darſtellen. 
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Aus der reichen Fülle des Gebotenen wählen wir 
einige Handwerke aus, die zu der damaligen maſchinen⸗ 
loſen Zeit noch im Vollbeſitz des zunftgemäß gelernten 
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Handwerkers ftanden, im Laufe der Jahrhunderte aber 
größtenteils oder völlig der Großinduſtrie, der Maſchinen⸗ 
arbeit zum Opfer gefallen ſind. 

Wir beginnen mit dem Papierer. Wir ſehen in 
Abb. 1, wie dieſer den Papierſtoff aus der Bütte auf 
ein Sieb ſchöpft, worauf dann die geſchöpften Bogen 
auf Stäben aufgehängt und getrocknet werden, die an 
der Decke des Arbeitsraumes angebracht find. Heutzu⸗ 
tage gehört das ſogenannte Büttenpapier zu den Kurio- 
ſitäten, zu den Luxuspapieren und hat längſt dem end⸗ 
loſen, auf der Langſiebmaſchine gewonnenen Papier 
weichen müſſen. 

Auch den in Abb. 2 dargeſtellten Münzer, der 
mit Hilfe eines ſchweren Hammers der Münze das 
Bild mittels eines Stempels einprägt, hat längſt das 
Feld der Prägemaſchine räumen müſſen. 

In Abb. 3 ſehen wir den Drahtzieher, den Res 
präſentanten einer Induſtrie, die, nachdem ſie unter 
dem Einfluß der Maſchinentechnik ſich zur Großinduſtrie 


entwickeln durfte, zur Trägerin einer der gewaltigſten 


Errungenſchaften der Neuzeit, der Elektrotechnik, ges 
worden iſt. Man ſtelle ſich den Gegenſatz zwiſchen dem 
hier dargeſtellten biederen Handwerksmeiſter und einem 
modernen Drahtziehwerk vor, das täglich den Draht 
kilometerweiſe liefert. 

Der in Abb. 4 dargeſtellte Jünger der ſchwarzen 
Kunſt Gutenbergs, der Buchdrucker, der gemächlich 
die ſchwerfällige Handpreſſe bedient, würde ſich in eine 
ſeiner Kunſt fremde Welt verſetzt fühlen. würde man 


ihn durch eine moderne Drucke— 
rei mit ihren Rotations- und 
Offſetmaſchinen, ſowie mit dem 
Non plus ultra erfinderiſcher 
Leiſtung, den Typenſetz⸗, Drud- 
und Ablegemaſchinen führen. 

Nicht befer würde es dem 
in Abb. 5 dargeſtellten bie— 
deren Färber und dem in 
Abb. 6 an feinem Handweb— 
ſtuhl ſitzenden Weber ergehen, 
würden ſie einen Rundgang 
durch die Betriebe der Jetztzeit 
machen. 

Schließlich gibt Abb. 7 den 
Angehörigen desjenigen Be— 
rufes wieder, der wie kaum 
ein zweiter durch den König 
Dampf ſeines Amtes entſetzt 
iſt, den Fuhrmann, der die 
Landſtraße belebte und den 
Austauſch der Güter über Berg 
und Tal bewirkte, bis auch ihm 
endlich das Dampfroß die Zügel 
entriß. 

Noch eine größere Anzahl 
von Gewerben haben der 
Maſchine weichen müſſen, ſind 
aus Gegenſtänden des Hand— 
werks, des Kleinbetriebes, 
ſolche der mit Maſchinen ar— 
beitenden Großinduſtrie gewor— 
den. Eine Anzahl von Ge— 
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werben ſteht noch mitten in 
dieſem Kampfe. Dieſer kann 
ſich nicht ohne Schädigung zahl- 
reicher Exiſtenzen vollziehen. 
Neigt fih aber der Sieg end— 
lich der Maſchine zu, ſo wird 
dies, vom Standpunkt der All- 
gemeinheit betrachtet, nur als 
ſegensreich ſich erweiſen. 

Häufig wird der Maſchine 
der Vorwurf gemacht, ſie ent— 
geiſtige den ſie bedienen— 
den Menſchen, indem ſie ihm 
einen Teil ſeinen Denkarbeit 
und Verantwortung abnimmt. 
Dieſer Vorwurf iſt nur zum 
Teil gerechtfertigt und trifft nur 
für ſolche Maſchinenarbeiter zu, 
die, bevor ſie an die Maſchinen 
geſtellt wurden, Arbeiten ver— 
richten mußten, die erheblich 
weniger Amſicht und Nadh- 
denken erforderten als die Be— 
dienung der Maſchinen. 

Die bei weitem überwie— 
gende Mehrzahl der Maſchinen 
ſtellt an das zu ihrer Wartung 
und Bedienung beſtellte Per- 
ſonal Anforderungen, die nicht 
nur ein beſonderes Maß von 
Intelligenz erfordern, ſondern 
dieſes Maß noch bedeutend 
erhöhen. 
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Das neue Gdulidiff des Deulſchen Sduljdiff-Dereins 


er Bau des neuen Schulſchiffes, welches nach feinem 

fürſtlichen Protektor, dem Großherzog von Oldenburg, 
den Namen „Großherzog Friedrich Auguſt“ 
führen wird, wurde nach ſeiner Genehmigung durch 
2e die ordentliche Generalverſammlung in Mannheim in 
die Hände desjenigen Schiffskonſtrukteurs gelegt, der auch das 
erſte Schulſchiff des Deutſchen Schulſchiff⸗Vereins „Großherzogin 
Eliſabeth“ zur beſonderen Zufriedenheit ſeines Reeders gebaut 
hat, nämlich der Firma Joh. C. Tecklenborg A.⸗G. in Geefte- 
münde. Die im Laufe vieler Jahrzehnte geſammelten Erfahrungen 
dieſes im Segelſchiffs⸗ wie im Dampferbau beſtbewährten Schiffs bau- 
inſtituts, das fic) in neuerer Zeit aud mit Erfolg dem Großmotoren-⸗ 
bau zugewandt hat, bürgen für die Ablieferung eines erſtklaſſigen 
Schiffes, das nach jeder Richtung hin imſtande iſt, den hohen 
Anforderungen zu genügen, die mit Rudfidt auf die beſonderen 
Zwecke, denen es dienen ſoll, daran zu ſtellen ſind. Durch den Bau 
von großen Segelſchiffen, die als Schnellſegler bald eine gewiſſe Be⸗ 
rühmtheit erlangten, erfreut ſich die Firma Tecklenborg ſchon ſeit 
Jahrzehnten eines ausgezeichneten Rufes in aller Welt, den ſie in 
neuerer Zeit durch ihre Dampferbauten für die größten deutſchen 
Reedereien weiter befeſtigt hat. Wenn nun der Deutſche Schul- 
ſchiff⸗Verein ſich entſchloß, die Firma Tecklenborg mit dem Bau 
eines Motorſeglers zu betrauen, fo geſchah dies nach ein- 
gehenden, unter Zuziehung von Sachverſtändigen vorgenommenen 
Prüfungen aller eingegangenen Angebote in der ſicheren Ueber» 
zeugung, daß der von der Firma Joh. C. Tecklenborg A.⸗G. 
vorgeſchlagene 600-PS- Motor nach dem Syſtem Tedlenborg- 
Carels, das ſich bereits auf dem Motorſchiff „Rolandeck“ der 
Dampfſchiffahrtsgeſellſchaft Hanſa bewährt hat, den Zwecken des 
Schulſchiff⸗Vereins einwandfrei dienen werde. 

Das Schulſchiff „Großherzog Friedrich Auguſt“ iſt nach den 
Vorſchriften für die höchſte Klaſſe des Germaniſchen Lloyd für 
Schiffe in langer Fahrt und unter deſſen Aufſicht gebaut worden. 
Die Schotteinteilung des Schiffes entſpricht den Vorſchriften der 
See-⸗Berufsgenoſſenſchaft über waſſerdichte Schotten für Paffagier- 
dampfer in außereuropäiſcher Fahrt. 

Die Länge zwiſchen den Steven in der Waſſerlinie beträgt 
73 m, die Länge über alles 84,5 m, die größte Breite 12,6 m, 
die Seitenhöhe 7,32 m. Der Bruttoraumgehalt des Schiffes wird 
etwa 2100 Regiftertons betragen. Bei voller Ausrüſtung und 
voller Bemannung wird das Schiff einen größten mittleren Tief- 
gang von 5,1 m aufzuweiſen haben. : 

Das Schiff ift, wie alle Schulſchiffe des Deutſchen Schulſchiff⸗ 
Vereins, ein Segelſchiff, und zwar iſt es im Gegenſatz zu anderen 
Schiffen, die Drei⸗Maſt-⸗Vollſchiffe find, als Drei-Maft-Bart 
getakelt. Es erhält außerdem, wie {don erwähnt, als Hilfs- 
maſchine, einen Dieſelmotor, Syſtem Tecklenborg⸗Carels von 
600 PS Nutzleiſtung, der dem Schiffe in ruhigem Waſſer ohne 
Verwendung der Segel eine Geſchwindigkeit von 8 sm in 
der Stunde geben ſoll. - bos 

Eine weitere, bisher noch nicht auf den Schulſchiffen des 
Deutſchen Schulſchiff⸗Vereins eingeführte Neuerung erhält der 
Neubau durch den Einbau einer funkentelegraphiſchen Anlage. 
Wenngleich auf einem Segelſchiffe die Rückſichtnahme auf die 
Takelung einige Schwierigkeiten für den Einbau der Funken⸗ 
telegraphie mit ſich bringt, fo liegen doch ſchon genügend Gr- 
fahrungen durch die auf dem belgiſchen Schulſchiffe „L' Avenir“ 


N, 
i 
. 
Toy . 


Die Welt der Technik 


und die auf dem Schulſchiffe des Norddeutſchen Lloyd „Herzogin 
Cecilie“ eingebaute Anlage vor, die der Schulſchiff⸗Verein ſich 
zunutze machen wird. | 

Das Schiff erhält weiter Unterwaſſer⸗Schallſignale und 
elektriſche Beleuchtung. 

Die Beſatzung wird aus 1 Kapitän, 6 Offizieren, 2 Maſchi⸗ 
niſten, 1 Arzt, 1 Bablmeifter, 1 Beamten für Funkentelegraphie, 
18 Unteroffizieren, Köchen und Stewards, 8 Kochſchülern, 30 Ma- 
troſen und Leichtmatroſen, 200 Schiffsjungen, in Summa 268 Pers 
ſonen beſtehen. 

Die Raumeinteilung ift nach den Erfahrungen, die der 
Deutſche Schulſchiff⸗Verein mit feinen anderen Schulſchiffen ge- 
ſammelt hat, die denkbar praltiſchſte; allen Anforderungen der 
Hygiene iſt ſoweit als irgend möglich entſprochen worden. 

Unter der Kampagne befinden ſich die Räume des 
Kapitäns. Der Salon, der dem Kapitän gleichzeitig als Arbeits- 
zimmer dient, wird in geſchmackvoller, aber nicht luzuriöfer Aus- 
ſtattung nach den Plänen des Architekten Ganda-Hamburg 
hergeſtellt. Das Bild des hohen Protektors und Taufpaten des 
Schiffes, des Großherzogs von Oldenburg, ferner einige Qand- 
ſchaftsbilder aus den Oldenburger Landen werden eine Zierde 
der Kajüte bilden. Weiterhin befinden ſich unter der Ram- 
pagne einige Kammern für Offiziere, ein Bureau und das für 
fünf Betten eingerichtete Lazarett mit Apotheke. 

Im Zwiſchendeck bietet eine geräumige Meſſe den Offi- 
zieren Gelegenheit zur Einnahme ihrer Mahlzeiten und zu ge⸗ 
ſelligem Verkehr in der Freizeit. An das Zwiſchendeck ſchließt 
ſich nach vorn, der Höhe nach durch das ganze Schiff durch⸗ 
gehend, der Maſchinenraum an, der den bereits erwähnten 
Motor mit ſeinen Hilfsmaſchinen und der elektriſchen Licht⸗ 
maſchine aufnimmt. Der größte Teil des Zwiſchendecks, in 
der Mitte des Schiffes gelegen, dient jedoch als Wohn-, Cf- 
und Schlafraum für die Zöglinge, für die Matroſen, Leicht- 
matroſen, Schiffsjungen und Kochſchüler. Dieſer in drei Ab- 
teilungen geteilte, etwa 41 m lange Raum des Zwiſchendecks iſt 
beſonders überſichtlich und luftig eingerichtet, fo daß die Aufſicht 
über die Zöglinge ſehr erleichtert wird und auch für deren 
Wohlbefinden in weiteſtgehendem Maße geſorgt worden iſt. 

An die erwähnten Räume ſchließen ſich nach vorn, aber 
durch ein Schott von den Räumen der Zöglinge völlig getrennt, 
die Kammern und eine Meſſe für Unteroffiziere des Schiffes 
an. Die unter dem Zwiſchendeck liegenden Räume des Schiffes 
ſind als Provianträume für Offiziere und Mannſchaften, als 
Kleiderkammer, Gegelfammer, Materialien⸗ und Inventarräume 
in überſichtlicher Weiſe ausgebaut, ſo daß die Verwaltung der 
in ihnen unterzubringenden Ausrüſtung an Materialien und 
Proviant, die bei der großen Beſatzung recht umfangreich iſt, 
weſentlich erleichtert wird. l 

Ein Deckshaus auf der Kampagne nimmt das Kartenhaus, 
den Raum für die Funkentelegraphie und eine Kammer für 
den Kapitän des Schiffes auf, ein weiteres, auf Oberdeck ge⸗ 
legenes Deckshaus die Kombüſe, den Backraum und die Zim⸗ 
merwerkſtatt. 

Die Bootsausrüſtung des Schiffes geſtattet die Unter- 
bringung der geſamten Beſatzung in Rettungsbooten, fo daß 
auch in dieſer Beziehung für die Sicherheit der Beſatzung alles 
mögliche getan iſt. | | 


Ozon und feine Verwendung in der Lüfhingstechnik 


Nach einem in der Polytechniſchen Geſellſchaft zu Berlin gehaltenen Vortrag des Herrn 
Ing. Ludwig Ad. von Kupffer 


Mit 4 Abbildungen 


Wenden wir uns nunmehr wieder unſerer vorerſt 
beſchriebenen Rathaus-Lüftungsanlage zu. Am auf- 
fälligſten wird die Veränderung immer dort in Gre 
ſcheinung treten, wo die Luftverhältniſſe am ſchlech— 
teſten ſind. Es iſt bekannt, daß die künſtliche Ventilation 
mit der Anſammlung von Geruchsſtoffen in ſehr beſetzten 
Räumen nicht oder ſehr ſchwer Schritt halten kann. 
Denn einer übermäßigen Durchlüſtung ſind infolge der 
Zuggefahr Grenzen geſetzt. Und gegen die anhaftenden 
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(Schluß) 


ſetzt die Aufgabe ein, die das Ozon als Hilfsmittel der 
Lüftungstechnik zu erfüllen hat. Jeder von Ihnen wird 
die Luft kennen, die den Warteraum einer ſtädtiſchen 
Sparkaſſe erfüllt. Sie iſt muffig und dumpf und bleibt es 
auch nach Kaſſenſchluß noch immer, wenn das Publikum 
den Raum bereits verlaſſen hat. Dann iſt es die richtige 
Zeit, einen kräftigen Ogonluftftrom in den Raum zu 
ſchicken, und man wird wahrnehmen, daß ſchon nach 
Minuten eine recht merkbare Auffriſchung der Luft ein— 
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angenehmen Gerüche, und die Luft bleibt gut bis zur | zu hören, daß etwa /o Milligramm Ozon, mit einem 
nächſten Kaſſenöffnung. Eine zeitweiſe Fortſetzung der | Kubikmeter Luft gemiſcht, die Konzentration darftellt, 
Ogonifierung während der Amtsſtunden verhindert dann die für Lüftungszwecke erfahrungsgemäß ſchon völlig 
auf alle Fälle eine übermäßige Anhäufung übler Ges ausreicht, um auf Gerüche einzuwirken. Das zwei⸗ 
rüde. taufendfade Quantum, nämlich 2 Gramm Ozon auf 

Es liegen aus der Praxis Berichte vor, die alle 1 m? Luft, ift notwendig, um die kleinſten Lebeweſen, 
hervorheben, daß bei längerer Außerbetriebſetzung der die Bakterien, im Waſſer abzutöten. Von dem Be⸗ 
Ozonanlage die Luftverſchlechterung fih auch trotz der Ben⸗ dienungsperſonal in Ozonwaſſerwerken, das vielfach 
tilation immer wieder bemerkbar gemacht habe, bis man beruflich gezwungen ift, ein derartig konzentriertes Ozon: 
wieder in der Lage war, zu ozoniſieren. luftgemiſch einzuatmen, wird dieſe gewiß nicht angenehme 

Aehnlich iſt das Ergebnis der Ozoniſierung in den Konzentration aber ohne dauernden Schaden ertragen. 
Sitzungsſälen und Bureauräumen. Durch Auswaſchung Ich hebe dies ganz ausdrücklich hervor und berufe 
der Räume mit der aktivierten Friſchluft werden zunächſt mich hierbei auf alle diejenigen, die Jahrzehnte hin⸗ 
die ſtehenden Gerüche beſeitigt und dann durch eine durch mit Ozon in der Praxis oder im Laboratorium 
möglichſt regelmäßige dauernde oder zeitweiſe Belüftung gearbeitet haben, um endlich einmal der gänzlich un⸗ 
mit Ozon die Grundbedingungen für eine zunehmende bewieſenen Behauptung, ſchwachkonzentrierte Ozonluft 


Luftverſchlechterung beſeitigt. könne eine giftige oder ſchädliche Wirkung ausüben, 
Dieſe Grundbedingungen find nun in dem Reftaurant energiſch entgengutreten. 
oder, da wir ja von einem Rathaus ſprechen, in dem Eine weſentliche Bedeutung hat die Luftogonifierung 


Ratskeller etwas andere. Der Menſchengeruch allein für die Kältetechnik erlangt. Was für die allgemeine 
tritt hier nicht auffallend _ Raumlüftung von un- 
in Erſcheinung, ſondern tergeordnetem Werte 
wird übertüncht durch iſt, tritt hierbei in den 
abgeſtandenen Sabat- | Vordergrund: nämlich 
rauch, friſchen Zigarren⸗ die Beeinfluſſung des 
rauch, Biers und Spei⸗ Keimwachstums; allein 
ſengeruch und vielfach, durch die praktiſche 
vornehmlich in älteren [Anwendung iſt näm⸗ 
Gebäuden, durch den lich feſtgeſtellt worden, 
eigenartigen Kellerge⸗ daß Schimmelpilze und 
ruch. Durch eine zeit⸗ Faäulnisbakterien durch 
weiſe etwas kräftige Berührung mit ozoni⸗ 
Ozoniſierung läßt ſich ſierter Luft in ihrer Ent⸗ 
eine Eindämmung auch | widelung völlig ge 
diefer marfanteren Oes | hemmt werden. Diefer 
rüche erreichen. Auf Vorgang beruht an⸗ 
abgeſtandenen Tabaks⸗ ſcheinend darauf, daß 
und Biergeruch wirkt durch das Ozon eine 
das Ozon ſogar ſehr | FEN ſchemiſche Veränderung 
ſchnell und vorteilhaft „ SEEN der Nährböden- Ober: 
ein. Die Einwirkung | r fläche verurſacht wird, 
auf friſchen Zigarren⸗ | | fo daß infolgedeffen 
dampf ift nicht bemerfs | = | Gedeihen und Fort 
bar, doch wird allſeitig Abb. 3. Ogon-Gentrale im Reichstags⸗Gebäude zu Berlin pflanzung den Pilz 
behauptet, daß die | keimen auf dem ver⸗ 
Rauchbeläſtigung weniger in Erſcheinung tritt. — Aus änderten Nährboden unmöglih if. Wenn alfo aud 
alledem iſt zu erſehen, daß der Wert der Ozoniſierung die auf Grund exakter wiſſenſchaftlicher Arbeiten 
nicht darauf beruht, daß man das Ozon einatmet | aufgeftellte Behauptung, Ozon ſei nicht imſtande, auf 
und daß hierdurch ein geſundheitlicher Nutzen zu er- trockene Luftbakterien direkt einzuwirken, zu Recht bes 
warten iſt, ſondern, daß es einzig und allein dar⸗ | ftehen bleiben wird, kann man doch nach den praftifchen 
auf ankommt, die Luft, der man mit oder ohne Ergebniſſen die Tatſache nicht mehr in Abrede ſtellen, 
Willen ausgeſetzt ift, auch von organiſchen und gas- daß Ozonluft auf die Keimentwickelung indirekt ein: 
förmigen Subſtanzen rein zu halten, ſo daß man ſie zuwirken vermag. In öffentlichen und privaten Fleiſch⸗ 
ohne geſundheitlichen Schaden in fih aufnehmen kann. kühlhäuſern hat man die Beobachtung machen können, 
Es verſteht fic) von ſelbſt, daß ein Qlebermaf, wie bei daß ſchon am erſten Tage nach Inbetriebnahme einer 
allen Dingen, auch hierbei vermieden werden muß. Ozonanlage die Schimmelbildung nachließ, um ſchließlich 
Denn erſtens kann eine übermäßige Anreicherung der gänzlich zu verſchwinden. Wie Ihnen bekannt ſein 
Luft mit Ozon, insbeſondere von empfindlichen Perfonen, | wird, ſetzen ſich die Schimmelraſen beſonders an den 
unangenehm empfunden werden, und zweitens iſt ſie Schnittflächen des Fleiſches feſt, aus denen kurz 
ganz zwecklos. Die für Luftozoniſterung gebräuchlichen nach der Schlachtung der friſche Fleiſchſaft austritt. 
Apparate ſind deshalb ihrer Leiſtungsfähigkeit nach ſo Dieſer Fleiſchſaft dient den Keimen zur Nahrung, die 
bemeſſen, daß ſie nur für ein begrenztes Luftquantum ſchließlich die Schnittfläche vollkommen durchſetzen und 
ausreichen. Es erübrigt fih deshalb jede Erörterung ein Schmierigwerden des Fleiſches verurſachen. Die 
über die Schädlichkeit oder ſogar Giftigkeit des Ozons, durch die Zerſetzung verdorbenen Fleiſchſtücke — es 
die allenfalls erſt dann in Frage kommt, wenn Kon⸗ ſind oft Scheiben von 4 bis 5 Zentimeter Stärke — 
zentrationen angewendet werden, die taufendfad) höher müſſen vor dem Verkauf abgeſchnitten werden, wos 
find als die in der Lüftungstechnik gebräuchlichen. — durch naturgemäß ein wirtſchaftlicher Verluft entſtehl. 
Es dürfte Sie anſchließend hieran noch intereſſieren In ogonifierter Luft fällt die Schimmelbildung, auch 


D 


wenn das Fleiſch drei oder mehr Wochen im Kühlhaus 
hängt, ganz fort. Die Schnittflächen werden lederartig 
hart und trocken, und unter dieſer dünnen Oberſchicht 
befindet ſich friſches, rotes Fleiſch. Im Schlachthof 
unſerer Nachbarſtadt Potsdam gelang es, das Fleiſch 
von vier Tieren, zwei Bullen und zwei Ochſen, ſieben 
Wochen bei Temperaturſchwankungen von 0 bis + 3° C 
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und bei 80—90 / relativer Feuchtigkeit aufzubewahren. 


Der dortige Schlachthof-Direktor Klepp, dem ich dieſe 
Mitteilungen darüber verdanke, berichtet, daß das 


Fleiſch weder ſchmierig noch ſchimmlig war und auch 
reichte ſie doch nicht aus, die Gerüche wirklich zu be— 


keine Spur von Fäulnis zeigte. Vielmehr war die 
Oberfläche ſo trocken, daß es unbedenklich dem freien 
Verkehr übergeben werden konnte. Ein in der Familie 
des Herrn Direktor Klepp zubereitetes Roaſtbeaf von 
dieſen Tieren fand den unge— 
teilten Beifall aller geladenen 
Gäſte. 

And nicht nur auf Fleiſch, 
ſondern auch auf andere Nah— 
rungsmittel übt ozoniſierte 
Luft, ſobald Schimmel- oder 
Fäulniskeime in Frage kom— 
men, eine überaus günſtige 
Wirkung aus. Eine Berliner 
Herings- und Fiſchkonſerven— 
fabrik hatte früher unter der 
Schimmelplage in wirtſchaft— 
licher Beziehung äußerſt ſchwer 
zu leiden. Seit Einbau einer 
Ozonanlage ſind alle Miß— 
ſtände behoben. 

— Doch auch die deſodoriſie— 
rende Wirkung kommt den 
in Kühlräumen aufbewahrten 
Nahrungsmitteln zugute. Die 
Luft wird durch das Ozon 
ſtändig rein gehalten und da— 
durch etwas vermieden, was 
jede Hausfrau in ihrer Speiſe— 
kammer in unangenehmer Weiſe 
beobachten kann. Die Luft als 
Träger der Gerüche überträgt 
dieſelben von einer Speiſe auf 
die andere. Fleiſchgeruch geht 
auf Butter über, die Butter 
nimmt, wie man zu ſagen pflegt, an. Wildgeruch 
überträgt ſich auf Geflügel und Fleiſch, was ſich dann 
auch beim Geſchmack bemerkbar macht, ja, ſelbſt Eier 


nehmen fremde Gerüche an, wenn ſie in der Nähe 
ſtark riechender Nahrungsmittel liegen. Für ſogenannte 


gemiſchte Kühlräume, wie ſich ſolche beſonders in und 


in der Nähe der Markthallen befinden, dürfte ſchon 


aus dieſem Grunde die Luftozoniſierung unerläßlich 
fein. Aber auch Reftaurateure, Billenbefiger uſw. 
würden gut daran tun, eine kleine Ozonanlage für ihre 
Vorratsräume zu beſchaffen. Es erfordert dies nur 
eine einmalige größere Ausgabe. Die Betriebs- und 
Anterhaltungskoſten ſind ſo gering, daß ſie im Ver— 
hältnis zu den Vorteilen, welche die Anlage gewähr— 
leiſtet, überhaupt nicht ins Gewicht fallen. 
Ausführlich über die Verwendung der Ogonifierung 
in techniſchen Betrieben zu ſprechen, würde mich hier 
zu weit führen. Nur über einen beſonders intereſſanten 
und markanten Fall will ich berichten. 

Die hier in Berlin auf dem Städtiſchen Schlacht— 
hofe befindliche ſogenannte Darmſchleimerei hat unſern 
Stadtbehörden Jahre hindurch viele Sorgen gemacht. 


| 


| 


| 
| 
| 


ſeitigen. 


Abb. 4. Ozonſtation in der ſtädt. Darmſchleimerei zu Berlin 


Es werden in dieſer Anſtalt die friſchen Därme ge— 
reinigt, entſchleimt, gewaſchen und dann meiſt geſalzen 
verpackt oder zum Trocknen vorbereitet. Der Geſtank 
in den von den einzelnen Darmhandlungen gemieteten 
kojenartigen Räumen iſt, wie Sie ſich werden vorſtellen 
können, ein unerträglicher. Eine Ventilationsanlage 
ſaugte früher die Luft durch eine im Betrieb teure 
Koks⸗-Rieſelanlage hindurch über Dach fort und — in 
die Fenſter der glücklichen Anwohner hinein. Obwohl 
dieſe Koksfilteranlage damals das beſte und voll— 
kommenſte Mittel war, die Gerüche einzudämmen, 


Beſonders im Sommer mehrten ſich die 
Klagen der Anwohner, und die Schlachthofverwaltung 
ſah ſich faſt zur Aufgabe des Betriebes auf dem 
Schlachthof bzw. zur Verlegung 
der Anſtalt an die äußerſte 
Stadtperipherie veranlaßt. Mit 
wenig Hoffnung verſuchte man 
es auch auf Veranlaſſung des 
Herrn Schlachthofdirektor Goltz 
mit der eben bekannt gewor— 
denen Ozoniſierung, und der 
Erfolg war überraſchend. In 
den Räumen ſelbſt und vor 
ihrem Austritt über Dach wird 
die Luft mit Ozon kräftig ver— 
miſcht. Die Luft in den Räu— 
men iſt ganz weſentlich ver— 
beſſert, ſo daß auch die Arbeiter 
einen Vorteil davon haben. 
Die Ventilation und die Rieſel— 
vorrichtung konnten nach Ein— 
führung der Ozoniſierung ohne 
Bedenken außer Betrieb ge— 
ſetzt werden. 

Zwei Jahre iſt die An— 
lage nunmehr in Betrieb, ohne 
daß erneut Klagen aufgetreten 
ſind. Davon, daß die Gerüche 
verſchwunden ſind, kann man 
ſich überzeugen, wenn man 
fih auf dem Dach des Oe- 
bäudes ſtehend in unmittel— 
barer Nähe der Luftaustritts— 
öffnungen aufhält. 

Die ſoeben beſchriebene Anlage zeigt das Bild 4. 
Im Hintergrunde links ſieht man den Ozonapparat 
mit den verſchiedenen Röhrenelementen, daneben das 
Gebläſe und den Einankerumformer, der zur Amwand— 
lung des vorhandenen Gleichſtromes in den zur Ozon— 
erzeugung notwendigen Wechſelſtrom dient. Im Vorder— 
grunde ſteht ein mit Chlorkalzium gefüllter Lufttrockner, 
der mit einem Luftfilter kombiniert iſt. Dieſer Luft— 
trockner iſt notwendig, um dem Ozonapparat möglichſt 
trockene Luft zuzuführen, wodurch erſtens die Ausbeute 
erhöht und zweitens einer frühzeitigen Verſchmutzung 
der Elemente vorgebeugt wird. Schalttafel und Re— 
gulieranlafler find an der Wand rechts ſichtbar. Die 
mehrfach verzweigte Rohrleitung, im Hintergrunde des 


Bildes ſichtbar, dient zur Verteilung der Ozonluft in 


den einzelnen Arbeitsräumen der Anſtalt. 
Abb. 2 zeigt die im Rathaus Spandau befindliche 


Ozonanlage, die im Bedienungsraum und Pumpen— 


raum der geſamten Heizungs- und Lüftungsanlage 
untergebracht ift. Prinzipiell ijt, fie ‚Der, vorher— 
beſchriebenen ſehr ähnlich. Auch hier wird von einer 


Oyzonſtation aus die Ozonluft zu den verſchiedenen 
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Ventilatoren durch eine Rohrleitung hindurch gefördert. 
Man läßt die Ozonluft direkt in die Ventilator⸗ 
trommeln einſtrömen, um eine recht gute Vermiſchung 
zu erzielen. Das Bild zeigt deutlich, wie gut ſich eine 
Ozonanlage in eine derartig umfangreiche Lüftungs⸗ 
anlage einfügen läßt. 

Abb. 1 ſtellt eine der älteſten Ozonanlagen Dar, 
Sie befindet ſich in der Deutſchen Bank zu Berlin und 
unterſcheidet ſich von der vorherbeſchriebenen weſentlich 
dadurch, daß luftgekühlte Ozonelemente gitterartig in 
den Schacht eingebaut werden, ſo daß die geſamte, 
den Luftkanal durchſtrömende Friſchluft den Apparat 
paffferen muß und ſomit direkt mit Ozon in der ge- 
wünſchten Konzentration angereichert wird. Eine erſt 
nachträgliche Vermiſchung findet dann nicht mehr ſtatt. 
Dieſe Anlage iſt ſeit vier Jahren in Betrieb. Ihre 
ſtündliche Leiſtung beträgt 25000 Kubikmeter Luft. 
Der Energiebedarf etwa 0,6 Kilowatt. 

Eine der größten Ozonanlagen für Lüftungszwecke 
überhaupt befindet ſich im Gebäude des Deutſchen 
Reichstags zu Berlin (Abb. 3). Es iſt dies wiederum 
eine ſogenannte Ozonſtation. Eine ſymmetriſch verteilte 
Rohrleitung führt zu vier im Kellergeſchoß befind— 
lichen großen Flügelradventilatoren, woſelbſt die Ozon- 
luft austritt, um ſich mit der Friſchluft zu vermiſchen. 
Eine zweite Rohrleitung führt zu zwei für den Plenar- 
Sitzungsſaal beſtimmten Ventilatoren. Eine dritte Rohr: 
leitung führt direkt zu den Luftſchächten des Reſtaurants, 
wodurch eine verſtärkte Ogonifferung ſich in dieſem 
Raume ermöglichen läßt. Die verſtärkte Ozoniſierung 
wird, ſoweit mir bekannt ift, in den frühen Morgen— 
ſtunden angewandt, um ſpeziell auf die n Ge⸗ 
rüche in verſtärkter Form einzuwirken. 

Die Abbildungen und beigefügten Erklärungen 
folen zeigen, daß das Verwendungsgebiet der Luft- 
Ozoniſierung ein ſehr umfangreiches iſt. Beſonders 
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hervorzuheben wäre nur noch, daß fih die Ozonlüftung 
neuerdings auch auf Schiffen für die Belüftung der 
Wohnräume, insbeſondere aber für die Reſtaurations— 
und Provianträume, äußerſt gut bewährt hat. Es ſind 
hier in Deutſchland ſoviel mir bekannt — deutſche 
Schiffsanlagen mit eingerechnet — etwa 1000 Anlagen 
zur Zufriedenheit ihrer Beſitzer in Betrieb. Das will 
ſehr viel heißen, wenn man berückſichtigt, daß das 
Verfahren noch nicht ſehr alt iſt. 

In kurzer Zuſammenfaſſung läßt ſich auf Grund 
der praktiſchen Erfahrungen über die Luftozoniſierung 
zum Schluß folgendes ſagen: 

Der Wert der Luſtozoniſierung beruht darauf, daß 
der Friſchlufſt ſowohl wie der Innenluft durch die 
Ozonbeimiſchung eine oxydierende, aktive Kraft ver: 
liehen wird, die es ihr ermöglicht, ſich aus ſich ſelbſt 
heraus von unreinen Beimiſchungen zu befreien. 

Ozoniſierte Luft beſitzt die Fähigkeit, in Stoffen 
feſthaftende Gerüche daraus zu vertreiben bzw. ſie 
dadurch unwirkſam zu machen, daß es dieſelben durch 
einen angenehm friſchen Geruch übertüncht. 

Rein phyſiologiſch übt die durch die Ozonanreicherung 
hervorgerufene Veränderung der Raumluft faſt unbe— 
wußt eine befreiende Wirkung auf die Rauminſaſſen aus. 

Das Ozon ruft ebenfalls anſcheinend durch Oxydation 
eine chemiſche Veränderung gewiſſer für die Entwicke⸗ 
lung von Keimherden günſtiger Nährſubſtanzen ber: 
vor und macht auf dieſe Weiſe auch ſchon bei nur 
oberflächlicher Einwirkung Nährböden ungeeignet für 
das Gedeihen ſchädlicher Luftkeime. 

Die ſegensreiche Wirkung der vielgeprieſenen Ozon— 
luft beſteht alſo nicht darin, daß dieſelbe durch Ein— 
atmung direkt der Lunge zugeführt wird, ſondern be: 
ruht lediglich darauf, daß ſie äußerſt günſtige Be— 
dingungen für Zufuhr und Einatmung guter, reiner 
und ſomit auch geſunder Luft ſchafft. 


Das ftanzöfiichbe Flugweſen im Jahre 1913 


Von Guſtav E. Macholz, Berlin-Zobannistbal 


n der Jahreswende wird ein gedrängter Rückblick auf 
| die widtigften Vorgänge innerhalb des franzöſiſchen 
Flugweſens um fo größeres Intereſſe bieten, als ſich 
N \ daraus gleichzeitig ein Spiegelbild der Gefamtents 
INS widelung ergibt, welche der moderne Maſchinenflug 
im Laufe des letzten Jahres genommen hat. 

Gu Beginn des Jahres fah es in der franzöſiſchen Flug- 
maſchineninduſtrie nicht gerade verheißungsvoll aus. Der ge— 
waltige Elan, mit dem ſich die Franzoſen auf das Flugweſen 
geworfen hatten, das über Erwarten rapide Fortſchreiten der 
Technik des Fliegens und die angeborene Freude an Senſationen 
drängte zu jener Unzahl nutzloſer Flugveranſtaltungen, welche 
nicht nur die produktive und finanzielle Kraft der franzöſiſchen 
Konſtrukteure in ungeſundem Maße in Anſpruch nahmen, ſondern 
vor allen Dingen ſie in völlig falſche Bahnen lenkten. Sie gaben 
der Induſtrie eine Orientierung, welche ihrer Zukunft und Pro- 
ſperität zum Schaden gereichen mußte. Der übertriebene Wett— 
ſtreit um nationale und Welt-Rekords für Geſchwindigkeits⸗, 
Höhen-, Diftange und Dauerflüge ließ immer mehr jene hals— 
brecheriſchen Maſchinen in den Vordergrund treten, denen ſich 
nur Akrobatennaturen oder ſolche Perſonen anzuvertrauen 
wagten, die nicht viel zu verlieren hatten, und der wirkliche 
„Sportflieger“ zog ſich, zum größten Nachteil der Induſtrie, mehr 
und mehr vom Flugweſen zurück. Das hatte zu jener Kriſis 
geführt, die gleich zu Beginn des Jahres deutlich zum Ausdruck 
fam, als zwei der bedeutendſten franzöſiſchen Flugzeugkonſtruk— 
teure, Robert Esnault-Pelterie und Roger Sommer, beide wohl— 
verdiente Pioniere des modernen Flugweſens, ihre Betriebe 
einſtellten. And auch bei der überwiegenden Mehrzahl der 
übrigen Konſtrukteure ſah es nichts weniger als roſig aus, wo— 
bei nur auf den ſpäteren Deperduſſin-Skandal hingewieſen zu 
werden hraucht 


Indeſſen ſollte die damals auch in Frankreich eingeleitete 
National-Sammlung zugunſten des Flugweſens, welche, ähnlich 
wie in Deutſchland, eine Summe von rund 7 Millionen eintrug. 
einen großen Einfluß auf die Geſtaltung der Dinge ausüben. 
Die in der Tat großartigen Leiſtungen, welche einzelne Flieger. 
vielfach als Reklame für die fie bezahlenden Konſtrukteure, voll- 
brachten, hatte die Oeffentlichkeit in Frankreich auf die hohe Be- 
deutung des Flugweſens als eines Mittels für die nationale 
Verteidigung aufmerkſam gemacht. Garros war von Tunis nach 
Rom geflogen, eine Entfernung von 1158 km, davon 720 km über 
das Meer hinweg; Oskar Bider überflog die Pyrenäen, von 
Paris nach Madrid, und dem Peruaner Bielovucic, der ſich durch 
den tragiſch verlaufenen erſten Verſuch ſeines Freundes Chavez 
nicht hatte abſchrecken laſſen, gelang ſogar die Weberquerung der 
Alpen. Gilbert flog von Paris nach Medina, eine Diſtanz von 
1046 km, die größte, welche bisher an einem einzigen Tage poll 
bracht worden war. 

Nun verlangte man, namentlich auch unter Hinweis auf die 
ſteten Fortſchritte, welche das deutſche Flugweſen in ernſter 
Arbeit, gefördert durch die aus der Nationalflugſpende 
verfügbaren Mittel, erzielte, ſtürmiſch den Ausbau des 
franzöſiſchen Militär- Flugweſens, das, trotz beachtenswerter 
Leiſtungen der einzelnen Militär-Flieger, infolge innerer Organi— 
ſationsmängel zweifellos im Argen lag. Damals tauchte zuerſt 
der Gedanke auf, das Militär-Flugweſen durch Schaffung einer 
beſonderen Abteilung im Kriegs-Miniſterium autonom zu machen 
und von den läſtigen bureaukratiſchen Feſſeln zu befreien. In 
der Tat ſtanden einer einheitlichen Entwickelung des Militär: 
Flugweſens nicht nur die vorerwähnten organiſatoriſchen Mängel, 
ſondern auch Eiferſüchteleien der verſchiedenen Verwaltungsſtellen 
im Wege. Man hatte ſich damals noch nicht einmal über die 
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mocht. Erſt an der Hand der Erfahrungen, welche andere 
Nationen in dieſer Hinſicht machten, und deren Beiſpiel folgend, 
gab man endlich die Parole aus, daß die Militär⸗Flug⸗ 
zeuge, unbeſchadet ihrer Beweglichkeit, in allen 
Fällen Zweiſitzer fein und ſomit einen Platz für den „Be- 
obachter“ aufweiſen müſſen. Es ift begreiflich, daß die Konſtruk⸗ 
teure in Erwartung der ſich aus der nationalen Sammlung er» 
gebenden großen Hoffnungen auf umfangreiche Beſtellungen ſich 
vollſtändig für die „Wilitärtype“ einrichteten und dieſe auf 
eigene Fauſt zu verbeſſern und vervollkommnen ſuchten. Man 
ging natürlich immer weiter, verlangte ausſchließlich gepanzerte 
Maſchinen und nach und nach machte ſich der Wunſch geltend, 
dieſe mit Mitrailleuſen zu armieren, weil hier immer feſter die 
Meinung Platz greift, daß das Militär-Flugzeug der Zukunft 
unbedingt eine Angriffswaffe ſein muß. Erklärte doch der neue 
Chef des franzöſiſchen Wilitär⸗Flugweſens, der General Bernard, 
mit großem Nachdruck auf einem vom Aero-⸗Elub veranftalteten 
Bankett, daß „ſämtliche franzöſiſchen Flugzeuge dazu beftimm: 
find, die feindlichen Lenkballons zu zerftören, mit denen man 
Frankreich gruſelig machen wollte. Es iſt außer Zweifel, daß 
im Kriegsfalle jene Lenkluftſchiffe in ſehr kurzer Zeit ſämtlich 
vernichtet ſein werden“. 

Vm fo mehr muß es verwundern, daß man ſich in Frankreich 
erſt verhältnismäßig ſpät dem Waſſerflugzeug zugewendet hat. 
deſſen hohe Bedeutung für die ganze Zukunft des Flugweſens 
zuerſt in Deutſchland in vollem Amfange erkannt worden ift. 
Nach dem verunglückten Waſſermaſchinen⸗Meeting von Monako 
konnte man ſich nur ſchwer entſchließen, an dem vom Marine- 
Miniſterium veranſtalteten Meeting von Deauville teilzunehmen, 
und erſt nachdem die urſprünglich aufgeſtellten Bedingungen 
ganz weſentlich herabgemindert worden waren, entſchloß man ſich 
dazu. Daß auch dieſer, mit ungewöhnlich hohen Preiſen dotierte 
Bewerb nur einen mäßigen Erfolg hatte, liegt in der Hauptſache 
daran, daß ein großer Teil der franzöſiſchen Konſtrukteure in 
völliger Verkennung der realen Notwendigkeiten von der Anſicht 
ausgeht, man brauche nur die Räder eines gewöhnlichen Land- 
flugzeugs durch mehr oder weniger unzweckmäßige Schwimmer⸗ 
Soſteme zu erſetzen, um die begehrte „Waſſerflugmaſchine“ zu 
haben. Allerdings hat der letzte aeronautiſche Salon in Paris 
in dieſer Hinſicht eine leichte Wandlung zum Beſſeren gezeigt. 
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ei der kürzlich ſtattgehabten Sitzung der Techniſchen 
Kommiſſion des Kolonial-Wirtſchaftlichen Ko- 
: mitees, wirtſchaftlichen Ausſchuſſes der Deutſchen 
SQ NJ) Kolonialgefellidaft, berichtete Herr K. Golff, Direktor 
eder Gefellihaft für drahtloſe Telegraphie, über 
„Drahtloſe Telegraphie in und mit den Kolonien“ u. a. das 
Folgende; 

Als wichtigſter Fortſchritt ſeit Frühjahr 1912 iſt zu ver⸗ 
zeichnen, daß nunmehr ſämtliche deutſche Kolonien mit mindeſtens 
einer Station für drahtloſe Telegraphie verſehen ſind. 

1. Deutſch⸗Oſtafrika: Muanſa und Bukoba am BWictoriafee 
(gegenſeitige Verbindung); Daresſalam (Küſtenſtation) Bers 
kehr mit Schiffen auf 1000 bis 1500 km, außerdem Bere 
bindung mit Muanſa auf 900 km (im Bedarfsfalle). 

2. Deutſch⸗Südweſtafrika: Swakopmund und Lüderitzbucht 
(Küſtenſtationen), Schiffsverkehr auf 1000 km, gegenſeitiger 
Verkehr auf 500 km. ' 

3. Kamerun: Duala (Küſtenſtation), Schiffsverkehr auf 1000 
bis 1500 km, außerdem Verkehr mit den Stationen in 
Togo auf rund 1000 km. 

4. Togo: Togbletovhe bei Lome (Küſtenſtation). Schiffsverkehr 
auf 1000 bis 1500 km, außerdem Verkehr mit Duala 
(Kamerun); Eröffnung dieſer Station Anfang 1914. 

5. Deutſche Beſitzungen in der Südſee: Die Deutſche 
Südſee⸗Geſellſchaft für drahtloſe Telegraphie hat inzwiſchen 
auf Grund der ihr vom Kaiſerlichen Reichspoſtamt er» 
teilten Konzeſſion zum Betriebe der Linien Bap—Rabaul— 
Nauru — Samoa die erſten beiden Stationen dieſes Netzes, 
Bap umd Rabaul, fertiggeſtellt. Die Verbindung funttio- 
Mert zufriedenſtellend, jo daß ihre öffentliche Inbetrieb— 
letzung in den nächſten Wochen ſtattſinden wird. Die 
beiden anderen Stationen Rabaul und Samoa werden in 

6 der erſten Hälfte des nächſten Jahres dem Betriebe übergeben. 

- Berfude, zwiſchen Bap und der Marineſtation in 

Tſingtau Verbindung herzuſtellen, haben bei Nacht 

Erfolg gehabt; zur Herſtellung einer regelmäßigen Ber- 
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Indeſſen ſcheint feſtzuſtehen, daß die franzöſiſche Waſſerflugzeug⸗ 
Technik derjenigen anderer Länder, namentlich Englands und 
Deutſchlands, nachſteht. 

Bei der außerordentlich ſchwierigen Exiſtenzfrage für die 
Zivilflieger wird es erklärlich erſcheinen, daß man auch in Frant- 
reid) den Mangel an Fliegernachwuchs recht empfindlich verſpürt. 
Die grandioſen Leiſtungen einiger weniger Flieger, wie die 
Flüge nach anderen Weltteilen, welche Daucourt, Védrines, 
Bonnier und Marc Pourpre neuerdings mit ziemlichem Erfolge 
unternommen haben, zeigen, daß auch unter den überaus un⸗ 
günſtigen Verhältniſſen einige beherzte Flieger, freilich gleich⸗ 
zeitig zum Ruhme der zahlenden Konſtrukteure, beſtrebt ſind, 
die Fiktion von der franzöſiſchen „Superiorität der 
Luft“ aufrecht zu erhalten. Mannigfach ſind die Mittel, 
welche zur Hebung der Lage der Flieger verſucht oder vorge⸗ 
ſchlagen worden find. In erſter Reihe find hier die Be» 
ſtrebungen zu erwähnen, welche darauf hinwirken, daß eine 
Flieger⸗Miliz geſchaffen werden möge, welche im Kriegsfalle der 
Heeresverwaltung zur Verfügung ſteht. Durch Zuwendungen 
von dieſer Seite in Form von Sold, Apparaten und Penfions- 
einrichtungen ſoll ſich ein feſter Stamm bilden, dem ſich die 
heute notleidenden Zivilflieger anſchließen, zu dem man zahl⸗ 
reiche neue Adepten, denen heute das Flugweſen unzugänglich 
ift, heranziehen könnte. Aber die Wilitärverwaltung ſcheint 
nicht nur vor den freilich erheblichen Koſten zurückzuſchrecken, 
ſondern auch einer Heranziehung des zivilen Elements nach 
Möglichkeit aus dem Wege gehen zu wollen. 

Man ſpricht fogar neuerdings davon, daß die Abficht be⸗ 
ſtehe, den ganzen Flugmaſchinenbau zu verſtaatlichen. Aber 
gegen dieſen Plan, deſſen Verwirklichung ohne Zweifel den Ruin 
der ganzen privaten Flugzeuginduſtrie und vielleicht auch den 
Niedergang des geſamten Flugweſens zur Folge haben würde, 
wird ſich ſeitens der bedrohten Konſtrukteure und ihnen nahe⸗ 
ſtehender Kreiſe eine lebhafte Oppoſition geltend machen; mit 
Ausnahme einiger weniger, die erſichtlich ſchon heute auf jene 
Neugeftaltung der Dinge in der Hoffnung hinarbeiten, in die 
Kombination mit hineingezogen zu werden und ſo ihr Schiffchen 
ins Trockene zu bringen. Zum Schaden einer vielverzweigten 
neuen Induſtrie, die ſo unendlich große Opfer gebracht hat, ohne 
bisher geerntet zu haben. 
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Der direkte drahtloſe Verkehr mit unſeren Kolonien 
ift inzwiſchen an feiner wichtigſten Stelle, nämlich der Ber- 
bindung Deutſchland Afrita, um einen weſentlichen Schritt 
vorwärts gebracht worden. Das Kaiſerliche Reichs ⸗Poſtamt 
hat, nachdem die Verſuche Nauen — Togo günſtige Reſultate 
ergeben haben, der Geſellſchaft „Telefunken“ eine Konzeſſion 
auf Betrieb der Verbindungen Deutſchland — Togo, Südweſt⸗ 
afrika —Oſtafrika mit dem Stationsnetz Nauen — Atakpame 
(Togo), Windhuk (Deutſch⸗Südweſtafrika) — Tabora (Deutſch⸗ 
Oſtafrika) erteilt. Die Linie Nauen —-Atakpame — Windhuk wird 
Anfang nächſten Jahres den Verkehr eröffnen und poraus- 
ſichtlich in der 2. Hälfte des Jahres dem öffentlichen 
Betriebe übergeben werden. Der Bau der Station Tabora 
erfolgt im nächſten Etatsjahr. Nach Fertigſtellung dieſer 
Linien ſind ſämtliche afrikaniſchen Kolonien über Togo direkt 
mit Deutſchland verbunden, da auch Kamerun durch Duala. — 
das mit Atakpame in Verbindung ſteht — an dieſes Netz an- 
geſchloſſen iſt. 

Ein direkter Anſchluß des Südſee-Metzes an Deutich- 
land würde vielleicht auf dem Wege Nauen Togo — Oſtafrika — 
Sumatra — Bap möglich fein, falls Holland die Genehmigung 
zum Bau der Station auf Sumatra erteilt. Die längſte Strecke, 
Oſtafrika — Sumatra, beträgt etwa 8000 km und dürfte techniſch 
zu überwinden fein, nachdem bereits der Verkehr Nauen — Togo 
auf 5500 km und Nauen — New Vork auf 6500 km mit gutem 
Erfolge ſowohl bei Tage als auch bei Nacht hergeſtellt worden iſt. 

Was die ſchwebenden Weltprojekte anbelangt, ſo hat die 
engliſche Regierung der Marconi-Geſellſchaft den Auftrag auf 
die erſten drei Stationen in England, Aegypten und Engliſch⸗ 
Oſtafrika erteilt. Die Bauzeit beträgt etwa 1 bis 1’): Jahr. 
Die Ausſchreibung auf die nächſten drei Stationen in Süd— 
Afrita, Indien und Malakka find ſoeben erfolgt. Die Amerikaner 
haben ebenfalls mit dem Ausbau eines Weltnetzes begonnen, 
welches von Waſhington über Panama, Hawai zu den Phi- 
lippinen führt. In Frankreich iſt man mit den Projekten für 
ein rein franzöſiſches Netz beſchäftigt, das alle franzöſiſchen 
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Trotz der ungünftigen Lage unferer überſeeiſchen 
Beſitzungen find wir dennoch imftande, aud ein 
deutſches Weltnetz auszuführen, indem von dem 
afrikaniſchen Netz aus ein Anſchluß an Süd-Amerika 
und von hier eventl. mit einer Relais-Station auf 
einer der Südſee-Inſeln Anſchluß an das Südſeenetz 
geſucht wird, von dem aus wieder über Sumatra die 
Verbindung mit Oft-Afrifa und damit über Togo nach 
Deutſchland hergeſtellt werden könnte. Was den augen- 
blicklichen Stand der Technik anbelangt, ſo ſcheint 
es, als ob die Hochfrequenzmaſchine überall im 
Begriffe iſt, ſich das Gebiet der großen drahtloſen 
Qeberjee- Berbindungen zu erobern. Die Marconi- 
Geſellſchaft hat neben ihrem eigenen Syſtem die Patente 
von Profeſſor Goldſchmidt durch Vermittlung der 
franzöſiſchen Compagnie Univerſelle erworben, während 
die Geſellſchaft für drahtloſe Telegraphie „Telefunken“ 
eine Hochfrequenzmaſchine nach dem Syſtem Graf Arco 
entwickelt, die ſich praktiſch bereits bewährt hat. Mit 
dieſer Maſchine hat „Telefunken“ zum erſten Male die 
beiderſeitige Verbindung über den Atlantiſchen 
Ozean zwiſchen Sayville bei New Vork und Nauen 
auf eine Entfernung von 6500 km bei Tag und Nacht 
hergeſtellt, und zwar ſind dabei Telegramme von 
mehreren 100 Worten beiderſeits abgeſandt und beider- 
ſeits auch richtig aufgenommen worden, was als ein 
Weltrekord zu betrachten iſt. Vielleicht dürfte in einer 
Kombination der Hochfrequenzmaſchine und des Syſtems 
der „tönenden Funken“ die künftige Löſung eines 
Dauerverkehrs auf ganz große Entfernungen liegen. 


Cletriſches Schweißen 


Mit 3 Abbildungen 


Mas Schweißen, d. i. das Zuſammenfügen 
zweier, in entſprechendem Maßeerhitzter 
Metallteile, bildet eine der wichtigſten 
Seeks Arbeiten des Schmiedes und ftellt an 
defen Geſchicklichkeit beſonders hohe Anforde- 
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Abb. 2 Elektriſcher Meſſing⸗Schweißapparat 


Die Welt der Technik 


Abb. 1 Lichtbogen⸗Schweißanlage in Betrieb 


rungen. Wie auf ſo vielen Gebieten des Hand— 
werks, hat auch hier die Elektrotechnik hilfreich 
eingegriffen und die Arbeit in weiteſtgehendem 
Maße erleichtert. Man unterſcheidet zwei Arten 
von Schweißung, das Stumpfſchweißen und 
das Veberlapptſchweißen. Bei erfterem 
werden die gerade abgeſchnittenen Kanten der 
miteinander zu verſchweißenden entſprechend er— 
hitzten Metallteile zuſammengedrückt; bei dem 
zweiten Verfahren werden die beiden mitein— 
ander zu vereinigenden Enden nicht ſtumpf 
gegeneinander, ſondern übereinander gelegt. 


Die Elektrizität eignet fidh für die Ausführung 
von Schweißarbeiten deswegen beſonders gut, 
weil ſie die Erzeugung hoher Temperaturen und 
deren Konzentrierung auf einem kleinen Raum 
ermöglicht. 


Die elektriſche Schweißung wurde zuerſt im 
Jahre 1866 von Benardos ausgeführt, und 
zwar als ſogenannte Lichtbogenſchweißung, 
hier bildet die in einem gewiſſen, regulierbaren 
Abſtande über die Schweißnaht dahingeführte 
Kohle den einen Pol, und das Werkſtück ſelbſt 
den anderen Pol. Dieſes Verfahren wurde 
dann durch Slavianoff verbeſſert, indem die 
Kohle, die durch Kohlung die Schweißnaht in 
unerwünſchtem Maße ſpröde machte, durch einen 
Eiſenſtab erſetzt wurde. Eine weitere Ver— 
beſſerung erfolgte ſodann durch Dr. Gerenet. 


Dieſer benutzt zwei ſtromführende Kohlen, die 


in einem ſpitzen Winkel oder parallel guein- 
ander ſtehen und einen frei nach unten hängenden 
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Lichtbogen erzielen. Dieſer wird durch einen 
Magneten abgelenkt und kann alſo wie eine 
Stichflamme benutzt werden. Auf dem 
Prinzip des elektriſchen Widerſtandes beruht 
das Thomſonſche Schweißverfahren. Bei 
dieſem wird die Schweißſtelle in den Kreis 
eines Wechſelſtromes eingeſchaltet; der hierbei 
auftretende Widerſtand erzeugt eine derartige 
Hitze, daß die miteinander zu verbindenden Teile 
ineinander verſchmelzen. Bei der Stumpfſchwei— 
ßung werden die zu verſchweißenden Teile durch 
Klemmvorrichtungen, die zugleich zur Zuführung 
des Stromes dienen, gegeneinander gedrückt. Als 
Punktſchweißung bezeichnet man eine elektriſche 
Schweißung, bei der die Elektroden ſpitzenförmig 
geſtaltet ſind und die zu verſchweißenden Teile zu— 
ſammenpreſſen. Häufig werden auch die Stumpf— 
ſchweißmaſchinen als automatiſch wirkende Maſchi— 
nen ausgeführt. In dieſem Falle braucht nur das 
Arbeitsſtück eingeſpannt und der Arbeitsſtrom 
eingeſchaltet zu werden. Die für das Schweißen 
erforderliche Preſſung und die Ausſchaltung des 
Stromes erfolgen ſelbſttätig. 

Mit Hilfe der Punktſchweißmaſchinen können 
ſehr komplizierte Formenſtücke geſchweißt werden. 
Es ift dies eine Folge des Almftandes, das man 
mit Hilfe der Elektrode auch weniger einfachen 
Schweißlinien folgen kann. Infolgedeſſen benutzt 
man die Punktſchweißmaſchinen mit Vorliebe 
und gutem Erfolge für das Anſchweißen der 
Ausgüſſe von Blechkannen. 
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Abb. 3. Elektriſche Punkt⸗Schweißmaſchine für Fußbetrieb | 
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Petroleum und Benzin. 


Der Esha⸗Phonophor, ein elektriſcher Apparat für 
Schwerhörige. 

Neuerdings hat das Wernerwerk der A.-G. Siemens & Halske 
einen elektriſchen Apparat für Schwerhörige, den Esha-Phonophor, 
auf den Markt gebracht. Es iſt eine Art Taſchentelephon mit 
Schallfänger, Hörer, Trockenbatterie und biegſamen Leitungs- 
ſchnüren. 

Zweierlei mußte hauptſächlich berückſichtigt werden: unbes 
dingte Reinheit und Deutlichkeit der Sprachwiedergabe und ein 
durchaus unauffälliges Ausſehen der Apparate. Der erſten 


Korterung konnte man dadurch gerecht werden, daß man die 
Bir erontafte im Schallfänger gang beſonders forgfältig durch— 
$a = und anordnete, ſo daß ſie ſich mit dem richtigen Grade 

ei mpfindlichkeit auf die Schallwellen einſtellen. Auf dieſe 
dan e wurden die bei allzu empfindlichen Kontakten gewöhnlich 
retenden Nebengeräuſche vermieden oder doch auf das er- 


ae Mindeſtmaß beſchränkt und eine deutliche und flare 


achwiedergabe erreicht. Denkbar unauffällig ſind die Apparate, 


weil die einzelnen Teile ſehr klein und in Behältern unter- 
gebracht ſind, die entweder als Gebrauchsgegenſtände benutzt 
werden können, wie z. B. Damenhandtaſchen, oder ihnen doch 
in der Form ſehr ähneln, z. B. einem kleinen photographiſchen 

Apparat. | 

Entſprechend dem Grade der Schwerhörigkeit, werden Apparate 
von drei verſchiedenen Stärken der Schallwiedergabe gebaut. 
Sie unterſcheiden ſich ſowohl durch die äußere Form als auch 
durch die Anzahl der Schallfänger. Der kleinſte und einfachſte 
Apparat hat einen einfachen Schallfänger und einen Hörer. 
Sämtliche Teile mit Einſchluß der Trockenbatterie, der Zuleitungen 
und des allen Apparaten beigegebenen Kopfbügels werden in 
einer als Brieftaſche ausgebildeten ledernen Mappe aufbewahrt. 
Der Schallfänger iſt nur wenig größer als eine Herrentaſchenuhr 
und wird mit einem kleinen Haken von Damen in einer Oeſe 
der Bluſe, von Herren an einem Weſtenknopf getragen. Er 
fällt daher kaum auf, um ſo weniger, als die dünnen ſchwarzen 
Schnüre, die ihn mit der Batterie und dem Hörer verbinden, 
kaum zu ſehen ſind, und die Batterie im Gürtel oder in der 
Taſche unſichtbar getragen werden kann. Hebt nun der Schwer- 
hörige den kleinen Hörer, der bequem im Handteller zu tragen 
iſt, ans Ohr, dann verſteht er jedes Wort klar und deutlich 
und zieht nicht die Aufmerkſamkeit Anbeteiligter auf fih, wie 
dies beiſpielsweiſe durch die mechaniſchen Hörrohre mit ihren 
oft abenteuerlichen Formen geſchieht. Es iſt ferner nicht nötig. 
daß mit beſonders lauter Stimme oder geradeswegs in den 
Schallfänger hineingeſprochen wird, denn dieſer nimmt auch 
Töne auf, die aus größerer Entfernung kommen. 

Eine Ausführungsform für mittelſtarke Sprachwiedergabe 
dürfte ſchwerhörigen Damen ganz beſonders willkommen ſein. 
Eine elegante Damenhandtaſche aus ſchwarzem Saffianleder 
enthält den ganzen Apparat mit allem Zubehör. 


Di 


Automobil s Scheinwerfer. 

Die Sicherheit des Automobilfahrens bei Nacht ift weſentlich 
gefördert worden durch Zeiß⸗ Automobil» Scheinwerfer. Dieſe, 
durch ihre blendende Lichtfülle auffallenden Lampen machen 
das Reifen im Autos 
mobil zu einer Quelle W i z 
höchſten Genuſſes. Sie 
ermöglichen es, Hinder- 
niſſe ſchon auf ſehr weite 
Entfernungen zu erken⸗ 
nen, und geſtatten des⸗ 
halb, auch in der Nacht 
in ſchnellem Tempo zu 
fahren. Das optifde 
Syſtem der Zeiß⸗Auto⸗ 
mobil - Scheinwerfer be- 
ſteht aus einem Haupt- 
und einem Hilfsreflektor. 
Die Wirkung des Haupt- 
reflektors wird durch den 
kleinen Hilfsſpiegel un⸗ 
terſtützt. Der Hilfsſpiegel 
(Abb. 1) iſt ſo angeordnet, 
daß er am Ort der 
Flamme ein gleich großes, 
umgekehrtes Bild erzeugt, 
welches dem Hauptreflek⸗ 
tor gegenüber wie eine 
zweite Flamme wirkt, 
alſo die Lichtquelle ge⸗ 
wiſſermaßen verdoppelt. 
Daneben haben Beib- 
Scheinwerfer noch den 
beſonderen, durch Patent 
geſchützten Vorteil, daß 
ſie in der Stadt und in 
belebten Straßen durch 
einen einfachen Hebelzug 
vom Führerſitz aus abgeblendet werden können, ſo daß den 
Vorſchriften der Automobilverkehrsordnung entſprochen wird. 
In der Blendftelung (Abb. 2) läßt der Hilfsſpiegel kein Licht 
auf den Hauptſpiegel fallen, das von ihm ausgehende Licht 


Abb. 1. 


Der Hilfsfpiegel ſteht in der 
uptſtellung 


dagegen wird ſtark zerſtreut, ſo daß eine gute Nahbeleuchtung erzielt 
wird; ein beſonderer Vorzug in ſcharfen Kurven. Zeiß⸗ Scheinwerfer 
werden für Azetylen⸗ und für elektriſche Beleuchtung fabriziert. 
Das optiſche Syſtem iſt bei beiden Scheinwerfern dasſelbe. 


Signale auf einer Rodelbahn. 

Daß man in den Vereinigten Staaten die bei der Eiſen⸗ 
bahn üblichen Signale auch ſchon zur Regelung des Straßen- 
verkehrs angewendet hat, war erſt kürzlich an dieſer Stelle er- 
wähnt worden (S. 477/1913). Neuerdings hat man auf einer 
Schweizer Rodelbahn gar zur Regelung des Abſtands der 
Schlitten Signale aufgeſtellt, die miteinander in elektriſcher 
Verbindung ſtehen, alſo den verwickelten Vorrichtungen, die zur 
Regelung der Zugfolge bei den Eiſenbahnen unerläßlich ſind, 
noch näher kommen. Die Bobſchlittenbahn Engelberg — Gerſchni⸗ 
alp ift bei einer Lange von von ungefähr 3 km in fünf „Block⸗ 
abſchnitte“ wie eine Eiſenbahn eingeteilt, die Schlitten können 
ſich infolgedeſſen in ein Fünftel der Bahnlänge Abſtand folgen. 
Die Blockſignale beſtehen aus wagerechten Armen mit einer 
roten Fahne daran, die in Halteſtellung quer über die Bahn 
ſtehen und zur Angabe der Freiſtellung um 90° zur Seite ge- 
dreht werden. Außerdem ift noch bei jedem Signal eine Signal- 
ſcheibe angeordnet. Sobald der zu Tal fahrende erſte Schlitten 
den erſten Blockabſchnitt verlaſſen hat, wird das Signal für 
dieſen Abſchnitt auf „Frei!“ geſtellt; der nächſte Schlitten bringt 
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Abb. 2. Der Qilfsfpiegel ift in die Blend? 
ſtellung gedreht. Der Fauptſpiegel iſt abgeblendet | 
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es, ganz wie ein Eiſenbahnzug, durch Ueberfahren eines in der 
Bahn gelegenen Kontaktes ſelbſttätig in die Haltſtellung. So- 
lange eine Strecke beſetzt iſt, ertönt außerdem eine Glocke, deren 
Ton für die einzelnen Blodftreden verſchieden ift. An allen 


Abb. 3. Eine durch Zeiß⸗Automobilſcheinwerfer beleuchtete Dorfſtraße 


Blockſtellen ſind kleine Wärterbuden mit Fernſprechern aufge⸗ 
ſtellt, die Schlittenbahn bietet alſo in dieſer Beziehung ganz 
den Anſchein einer Sifenbahbn. Wenn man bedenkt, wie viele 
Eiſenbahnen unter der Laſt ſeufzen, die ihnen durch die Gin- 
richtung elektriſcher Streckenblockung auferlegt wird, ſo iſt es 
geradezu als wunderbar zu bezeichnen, daß für eine Rodelbahn, 
die doch gar keinem ernſten Zweck, ſondern nur dem Vergnügen 
dient und nur einige wenige Wochen im Jahre benutzt werden 
kann, eine ſo verwickelte und koſtſpielige Einrichtung zur Rege⸗ 
lung des Abſtandes der Fahrzeuge und zur Verhütung von 
Anfällen aufgeſtellt wird. 


Deutſchland auf der Baltiſchen Ausſtellung in Malmö. 

Die nächſte große internationale Schau iſt die Baltiſche 
Ausſtellung in Malmö, die am 15. Mai 1914 ihre Pforten öffnen 
wird und auf der die vier Oftfeeftaaten Deutſchland, Dänemark., 
Schweden und Rußland zu friedlichem Wettbewerb vereinigt 
ſind. Eine beſondere Zierde der Ausſtellung wird die deutſche 
Abteilung ſein, die ſtändig größere Dimenſionen angenommen 
hat. Gewiß hatte das Deutſche Generalkommiſſariat von vor- 
herein damit gerechnet, daß das Intereſſe für die ſchwediſche 
Veranſtaltung angeſichts der außerordentlich regen Handels- 
beziehungen zwiſchen den genannten Staaten ein großes ſein 
werde. Die Entwicklung hat jedoch alle Erwartungen über- 
troffen, und die Zahl der Anmeldungen iſt im Laufe der Zeit 
derart geſtiegen, daß der urſprünglich auf 15000 qm angenommene 
deutſche Ausſtellungspalaſt allmählich auf rund 24000 qm er: 
weitert werden mußte. Unter den Ausſtellern ragen namentlich 
hervor der Deutſche Stahlwerksverband, der eine eigene Halle 
von 2000 qm belegt hat und der in ſeiner Kollektivausſtellung 
die klangvollſten Firmen, darunter u. a. Krupp in Eſſen, ver⸗ 
einigt. Daneben beanſpruchen auch die deutſche Feuerungs⸗ 
technik ſowie der Werdandibund in Berlin befondere Aufmerk⸗ 
ſamkeit, die beide je 1000 qm große Sonderpavillons errichten 
und ſich bei ihren Veranſtaltungen von den denkbar großzügig 
ſten Geſichtspunkten leiten laſſen. Die Platzverteilung an die 
einzelnen Ausſteller iſt vom Generalkommiſſariat bereits erfolgt, 
was bequem geſchehen konnte, da die rechtzeitig in Angriff ge⸗ 
nommenen Bauten ſchon unmittelbar vor ihrer Vollendung 
ſtehen. Wenn die Ausſteller nun den in ihrem Intereſſe er⸗ 
laſſenen Anordnungen des Generalkommiſſars folgen, für hervot⸗ 
ragende Qualität der Ausſtellungsobjekte und deren frühzeitige 
Anlieferung ſorgen, ſo iſt die Gewähr dafür geboten, daß die 
deutſche Abteilung in Malmö bei der Eröffnung fir und fertig 
iſt und ſich in hervorragender Weiſe präſentiert. 


g“ 


Die Haberſche Sicherheitspfeife 


nutzt die phyſikaliſchen Eigenſchaften des Grubengaſes zu War- 
nungszeichen aus. Beim Anblaſen derſelben Pfeife mit Luft und 


mit Leuchtgas ent- 
ſtehen verſchiedene 
Töne. Enthält die 
Gaspfeife ein Bro- 
zent Methan, ſo 
hört man rund 
zwei Schwebungen 
in der Sekunde. 
Mit dem ſteigen⸗ 
den Methangehalt 
nimmt die Schwe— 
bungszahl raſch zu, 
und in der Nähe 
der Efploſions⸗ 
grenze (5 Prozent) 
verwandelt ſich die 
Erſcheinung in ein 
charakteriſtiſches 
Trillern, das auf 
gerader Strecke 
noch in mehr als 
hundert Meter 
Entfernung völlig 
deutlich vernehm⸗ 
bar iſt. 
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Schematiſche Darſtellung der Haberſchen 
Schlagwetterpfeife 


Selbſttätige Kupplungen für Eiſenbahnwagen. 

Zu den ſtändigen Eiſenbahnunfällen gehören diejenigen, die 
ſich bei dem Kuppeln der Eiſenbahnwagen ereignen, da dieſes 
bei den überwiegend gebräuchlichen Schraubenkupplungen nur 
in der Weiſe ausgeführt werden kann, daß der Rangierer ſich 
zwiſchen die zu kuppelnden Wagen begibt, um dort die Schrauben» 
kupplung anzuziehen und die Sicherheitskette einzufügen. Zahl— 
reich ſind die hierbei erfolgten Tötungen und Verletzungen. Mit 
Recht geht daher das Beſtreben der Eiſenbahntechnik bereits ſeit 
geraumer Zeit darauf aus, die von der Hand des Rangierers 
auszuführende Arbeit des Kuppelns durch Kupplungen mit 
ſelbſttätiger Wirkung zu erzielen. Da iſt denn ein kürzlich in 
der „Zeitſchrift des Vereins Deutſcher Ingenieure“ erſchienener 
Artikel des Herrn Baurat Guillery von beſonderem Intereſſe, 
der die Frage der ſelbſttätigen Kupplung der Eiſenbahnfahrzeuge 
behandelt und dem wir nachſtehendes entnehmen: 

Bei den mehr als 2000 bekannt gewordenen und von zu— 
ſtändiger Seite begutachteten, auch zum Teil im Eiſenbahn- oder 
Kleinbetrieb erprobten Löſungen des Problems einer ſelbſttätigen 
Kupplung für Eiſenbahnwagen dürften alle Möglichkeiten für 
die grundſätzliche Anordnung und den allgemeinen Aufbau der— 
artige Kupplungen berückſichtigt ſein, ſo daß es ſich nur noch 
um die Ausbildung von Einzelheiten und um Anpaſſungen an 
die Anforderungen des Eiſenbahnbetriebes handelt. 

Schon im Jahr 1896 iſt von ärztlicher Seite die Einführung 
ſelbſttätiger Kupplungen als eine Forderung der Fürſorge þin- 
geſtellt worden. In den Vereinigten Staaten hat man die Gin- 
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führung, ebenſo wie in neuefter Zeit in Argentinien, durch Geſetz 
erzwungen. Das Gleiche ſteht in Braſilien bevor. In Europa 
hat ſich 1908 der Internationale Verband für geſetzlichen Arbeiter— 
ſchutz auf der Verſammlung in Lauſanne zugunſten der 
Einführung ſelbſttätiger Kupplungen ausgeſprochen. Der 
ſranzöſiſche Arbeits- und Eiſenbahnminiſter Millerand 
hat den betreffenden Beſchluß in ſeiner Eigenſchaft als 
Vorſitzender der franzöſiſchen Abteilung des Verbandes 
mit unterzeichnet. Der Techniſche Ausſchuß des Vereins 
Deutſcher Eiſenbahnverwaltungen hat ſchon 1900 eben- 
falls dringend den Vebergang zu ſelbſttätigen Kupp— 
lungen befürwortet und die techniſchen und wirtſchaftlichen 
Schwierigkeiten als keineswegs unüberwindlich bezeichnet. 
In der Tat ift jetzt anzunehmen, daß fih, wenn die Zeit 
einmal kommen ſollte, wo eine entſprechende Vorſchrift 
auch für die europäiſchen Bahnen ausgegeben wird, die 
noch vorhandenen techniſchen Schwierigkeiten als leichter 
lösbar erweiſen werden als die Auswahl einer beſtimm— 
ten Kupplung unter den verſchiedenen brauchbaren 
Löſungen. Die jetzige Schraubenkupplung müßte ſowieſo 
verſtärkt werden. Eine ausreichende Verſtärkung iſt aber 
nicht ausführbar, ohne die Handhabung ungemein zu 
erſchweren. 

Auf Hauptbahnen iſt, abgeſehen von amerikaniſchen 
Kupplungen und der Kupplung von Boirault, die Gin- 
führung ſelbſttätiger Kupplungen bisher nicht erfolgt. 
Indeſſen liegen über Kupplungen amerikaniſcher Bauart 
anderweitig jo reiche Erfahrungen vor, daß ihre Gin- 
führung auf europäiſchen Bahnen keinen unüberwind— 
lichen techniſchen Schwierigkeiten mehr begegnen würde. 
wie ja auch der Techniſche Ausſchuß des Vereins Deut— 
ſcher Eiſenbahnverwaltungen beim erwähnten Beſchluß vom 
Jahre 1900 vornehmlich Kupplungen amerikaniſcher Bauart 
im Auge hatte. Die amerikaniſchen Kupplungen ſind aber 
teuer und haben etwas beſchränkte Schmiegſamkeit bei Fahrten 
durch ſcharfe Bahnkrümmungen und bei ftarfen Höhenunter— 
ſchieden der beiden gekuppelten Wagen. Der ſchlimmſte Uebel- 
ſtand der amerikaniſchen Kupplungen ift die lange Ueber- 
gangszeit mit dem Gebrauch der alten und der neuen Kupp— 
lungen die für europäiſche Bahnen auf mindeſtens 15 Jahre 
geſchätzt wird. Eine plötzliche Auswechslung der alten gegen 
die neue Kupplung innerhalb einiger Tage iſt unmöglich, weil 
dadurch der ganze Eiſenbahnbetrieb in Unordnung geraten 
würde. Vielleicht läßt ſich aber ein Verfahren von Boirault 
auch auf Kupplungen andrer Bauart anwenden und ſich durch 
Benutzung beweglicher, lofe an die Wagen angehängter Rupp- 
lungen auch bei andern Anordnungen die Vebergangszeit voll» 
ſtändig vermeiden. 


Polarexpeditionen. 


Der Vorſitzende des Deutſchen Nautiſchen Vereins, Herr 
Geh. Kommerzienrat Aug. Schultze, bringt aus einem ihm von 
dem Nautiſchen Verein zu Hamburg zugegangenen Schreiben 
folgendes zur Veröffentlichung: Unſer Verein hat ſich in feiner 
geſtrigen Sitzung aus Anlaß eines vor wenigen Tagen ftatt- 
gefundenen Vortrages von Kapitän Ritſcher eingehend mit dem 
Miflingen unſerer Polar- und ſonſtigen Expeditionen befaßt. 
Nach längerer Beratung iſt ſodann die nachſtehende Reſolution 
zur Annahme gelangt: Der Nautiſche Verein zu Hamburg 
ſchlägt vor, daß die Mitglieder des Seeſchiffahrtstages ſich mit 
der Frage beſchäftigen, ob es ſich empfiehlt, auf dem nächſten 
Seeſchiffahrtstage darüber zu beraten, auf welche Urſachen es 
zurückzuführen ift, daß die letzten deutſchen Polarexpeditionen 
keinen vollen Erfolg gezeitigt haben und durch welche Map- 
regeln für die Zukunft eine größere Gewähr für das Gelingen 
ſolcher Expeditionen geſchaffen werden kann. 


Die Sodawaſſerflaſche als Mörderin. 

In Miskolcz in Ungarn hatte, wie die „Zeitſchrift für die 
geſamte Kohlenſäure-Induſtrie“ berichtet, ein vierzehnjähriges 
Mädchen von der Konſumgenoſſenſchaft des Diosgyörer Eiſen⸗ 
werkes eine Flaſche Sodawaſſer geholt und kaum, daß fie fid 
einige Schritte weit von der Sodawaſſerfabrik entfernte, er- 
plodierte die Syphonflaſche in ihrer Hand. Die Glasſcherben drangen 
in den Schädel des Mädchens, welches bald darauf ſtarb. 


Die Delag⸗Luftſchiffe 1910—1913. 


Das vergangene Jahr brachte uns zum erſtenmal einen 
gleichzeitigen Betrieb mit drei Zeppelin-Luftſchiffen für Perſonen⸗ 
verkehr. Eine Gegenüberſtellung der Ergebniſſe in den vier 
Jahren ſeit Beſtehen der Delag zeigt mit großer Deutlichkeit die 
ſtetige Entwickelung dieſes eigenartigen modernen Verkehrs- 
Unternehmens, das zurzeit in der Welt ohne Konkurrenz daſteht. 


Im Jahre 


Die Welt der Technik 


1910 1911 1912 | 1913 Zuſammen 

LuftſchiffuUhͥᷓu 2220. „Deutſchland“ und Erſatz „Deutſch⸗ „Schwaben“, „Viktoria Luiſe“, 

„L. Z. 6“ land“ und „Viktoria Luiſe“ „Hanfa“ und — 

„Schwaben“ und „Hanfa“ „Sachſen“ 

Betriebstage ........... 35 196 302 353 886 
Fahrtagngge 23 104 247 466 840 
Sabrten-Anzahl ......... 41 158 392 737 1328 
Sahrten-Dauer . ..... 22.0. 86 Std. 41 Min. 360 Std. 38 Win. | 943 Std. 09 Min. | 1169 Std. 42 Min. 2560 Std. 10 Min. 
GabrtensLange.......... 4167 km 20 330 km 52 924 km 63 336 km 140 757 km 
Mitfahrende einfchl. Bemannung 868 3263 8299 | 14 010 26 440 Perſonen 


Während man — von 1910 abgefehen — 1911 etwa während 
der Hälfte des Jahres nur je ein Schiff im Dienfte hatte, fuhr 
man 1912 mit zwei und 1913 mit drei Schiffen ſchon faſt das 
ganze Jahr hindurch. Es wurde eine Durchſchnittsgeſchwindig⸗ 
keit von genau 55 km in der Stunde erreicht, wozu bemerkt 
werden muß, daß bei den Paſſagierſahrten niemals mit voller 
Maſchinenkraft gefahren wird und daß dabei auch die Aufſtiegs⸗ 
und Landungszeiten einbegriffen ſind. Befördert wurden auf 
jeder Fahrt im Durchſchnitt 20 Perſonen. 

Es dürften diefe Zahlen wohl mindeſtens verdoppelt werden 
müffen, wenn man alle Fahrten mit Geppelin-Luftidiffen feit 
1905, ſowohl die für den Grafen Zeppelin und ſeine Werft, als 
auch die Schiffe für Militär und Marine zuſammenfaſſen wollte. 
Dann käme man bei etwa 2650 Fahrten auf eine Geſamt⸗ 
Fahrtendauer von 5120 Stunden (gleich 213 Tage und Nächte) 
und einer Geſamtlänge von etwa 281 500 km, eine Kilometerzahl, 
die ſiebenmal auf dem Aequator um die Erde oder dreiviertel 
auf dem Wege zum Mond führen würde. 

Jedenfalls zeigen dieſe Zahlen als Ergebnis einer Zeitſpanne 
von nur 8 Jahren wohl am beſten, wie die moderne deutſche 
Technik in ruhiger, ſtetiger Entwickelung, trotz Nervoſität und 
Widerſpruch mancher Zweifler, auf dem Wege zur völligen Gr- 
oberung des Luftmeeres unbeirrt und erfolgreich vorwärts ſchreitet 


Wieviel Luftſchiffballen gibt es in Deutſchland ? 


Der aufmerkſame Beobachter zählt 16. Davon ſind ſieben 
Hallen nur für ein Luftſchiff, die übrigen neun für zwei Luft⸗ 
ſchiffe eingerichtet, und zwar befinden ſich Doppelhallen in 
Friedrichshafen und Potsdam, wo ſie dem Luftſchiffbau Zeppelin 
gehören, in Dresden als Eigentum der Stadtverwaltung, in 
Hamburg, Leipzig und Johannistal als Eigentum von Privat- 
geſellſchaften und in Metz, Cöln und Königsberg zu Militär- 
zwecken. Die Einzelhallen in Baden-Baden und Frankfurt a. M. 
ſind im Beſitz der Delag, die Düſſeldorfer Einzelhalle gehört 
der Stadtverwaltung, die Mannheimer der Firma Schütte⸗Lanz, 
die Gothaer einer Privatgeſellſchaft und die Poſener und Lieg⸗ 
nitzer dem Militär. Dieſe 16 fertigen Hallen reichen aber für 
den Luftverkehr Deutſchlands keineswegs aus und weitere Bauten 
zur Bergung von Zeppelin-Luftſchiffen find bereits in Angriff 
genommen. So befinden ſich gegenwärtig in Allenſtein und 
Trier Einzelhallen im Bau, und neue Pläne ſchweben für die 
Städte Lahr i. B., Braunſchweig, Darmſtadt, Stuttgart und 
München, die noch keine Luftſchiffhäfen beſitzen, ſowie für 
Dresden, Düſſeldorf und Friedrichshafen. Auch Emden, der 
oſtfrieſiſche Seehandelsplatz, der jetzt in jeder Beziehung zu 
neuem Leben erwacht iſt, trägt ſich mit der Idee einer eigenen 
Luftſchiffhalle, ſo daß, wenn alle dieſe Pläne zur Ausführung 
gelangen, Deutſchland das Netz feines regelmäßigen Luftverkehrs 
in Zukunft viel weiter ausſpannen wird, als das bei der heute 
noch verhältnismäßig geringen Anzahl von Luftſchiffhäfen bisher 
der Fall ſein konnte. 


Grundſätze für den Schmuck von Gräbern mit Dents 
mälern. 


Stadtbaurat Dr.-Ing. Hans Gräſſel, der Schöpfer des 
Münchener Waldfriedhofes, hat für den Schmuck von Gräbern 
mit Denkmälern beachtenswerte Grundſätze aufgeſtellt. Gräſſel 
ſagt nach der „Neudeutſchen Bauzeitung“ zum Beiſpiel: Der 
Wert eines Denkmals liegt in feinem harmoniſchen Zuſammen— 
wirken mit der Umgebung. Beſonders geeignete Materialien 
zu Steindenkmälern find Tuffftein, Muſcheltraß. Muſchelkalk, 
Granit und körniger Kalkſtein. Grell weiße, dunkle und ſchwarze 
ſowie polierte Steine können nur in Ausnahmefällen zugelaſſen 
werden, und es iſt in dieſer Beziehung die Lage des Grabplatzes 
maßgebend. Geeignete Materialien zu Grabdenkmälern ſind 
ferner farbig gehaltenes Schmiedeeiſen, bemaltes Eichen- oder 
Lärchenholz und Bronzeguß in Verbindung mit Stein. Durch 


farbige Behandlung laſſen ſich hohe künſtleriſche Wirkungen 
erreichen. Die Grabſteinſchrift fol als zierende Beigabe wirken. 
daher insbeſondere gut verteilt und nicht in aufdringlichen 
Farben gefaßt fein. Glas-, Drud- und Sandſteingebläſeinſchriften 
ſind unzuläſſig. Es iſt beim Entwurf eines Grabdenkmales 
darauf zu achten, daß innerhalb der einzelnen Gräberfelder kein 
zu großer Wechſel der Grabmalformen ſtattfindet. Gruppenweiſe 
und je nach ihrer Lage ſollen die zu errichtenden Denkmäler 
eine künſtleriſche Einheit bilden und gegenſeitig aufeinander 
Rückſicht nehmen. Durch die Einzelformen kann der Individualität 
vollſtändig Rechnung getragen werden. Tropfſteine, nach⸗ 
geahmtes Mauerwerk, Porzellanarbeiten, ſchablonenhafte Dugend- 
ware uſw. find ausgeſchloſſen. Felſendenkmäler find nur aus: 
nahmsweiſe, auf geeignetem Platze mit künſtleriſchem Motiv und 
in einwandfreier Ausarbeitung zuläſſig. 


Berbefferung von Maſchinengewehren. 


Oberleutnant Bolten von der Maſchinengewehrabteilung des 
16. Niederl. Infanterieregiments hat einen Apparat zur Ab- 
leitung des Pulverrauches der Maſchinengewehre nach rückwärts. 
hinter die Deckung erfunden. Dieſer Apparat kann bei allen 
Syſtemen angebracht werden. Die Stellung der Maſchinengewehre 
wird dem Feind durch keine Rauchſäule mehr verraten und die 
Bedienungsmannſchaften behalten die freie Ausſicht in das Vor⸗ 
gelände. 


Iſt der Bau von Wolkenkratzern ein Bedürfnis? 


Dieſe Frage wird durch Herrn Bauinſpektor Scharff von 
der Hamburger Baupolizeibehörde in einem im Hamburger 
Architekten⸗ und Ingenieur⸗Verein gehaltenen Vortrage nur 
bezüglich New Vorks bejaht; andere Städte ſeien zu ſolchen 
Bauten nur aus Reklameſucht gekommen. Nachdem er die Bor- 
teile geſchildert hat, die in der Zuſammendrängung vieler Geſchäfts⸗ 
und Amtsſtellen in ſo großen Gebäuden liegen und auf die 
Verkehrsanhäufung in den Stadtteilen der Wolkenkratzer bin⸗ 
gewieſen hat, kommt er auf die Bedenken bezüglich der Licht⸗ 
und Luftverhältniſſe und die nicht von der Hand zu weiſende 
Feuergefährlichkeit ſolcher maſſiger Baulichkeiten zu ſprechen, um 
alsdann die Frage zu ſtreifen, ob auch in europäiſchen Städten 
und beſonders in Hamburg der Bau vielgefdoffiger Haufer er- 
wünſcht fei. Er kommt zum Schluß, daß das Schwergewicht 
dieſer Frage auf wirtſchaftlichem Gebiete liegt. In Berlin ſind 
Beſtrebungen, die Geſchoßzahl zu vermehren, von der Behörde 
zurückgewieſen worden. Bei uns müſſen die Vorſchriften über 
die Hofgröße und das Verhältnis der Gebäudehöhe zur Straßen- 
breite fallen. Der Vortragende hält die Zulaſſung vielgeſchoffiger 
Bauten in Hamburg nicht für wünſchenswert, wenn er auch 
nicht verkennt, daß ſie zur Erleichterung des Geſchäftsverkehrs 
beiträgt. Gegen den Bau von Wolkenkratzern würde hier die 
Verkehrsſteigerung in den altſtädtiſchen Straßen ſprechen. Es 
würde durch ſolche Bauten eher eine Erhöhung als eine Er 
mäßigung der Mieten zu erwarten ſein; jedoch iſt es ein Irrtum. 
anzunehmen, daß die Wolkenkratzer eines jener Mittel ſind, 
durch die das amerikaniſche Geſchäft das deutſche bedroht. 
Würden die Beſtimmungen über den Lichteinfall der Häuſer 
aufgehoben, ſo würde nur der mit dem Großkapital verbundene 
Grundbeſitz hieraus Vorteil ziehen können. Die ſtarke bauliche 
Ausnutzung des Grund und Bodens würde allgemein die Boden” 
preiſe zum Steigen bringen, ohne Beſchränkung auf jene, die 
tatſächlich beſſer ausnutzbar wären. Die Erleichterung des 
Perſonen- und Geſchäftsverkehrs iſt nicht imſtande, die ſchweren 
feuerficherbeitlichen, ſanitären und beſonders volkswirtſchaftlichen 
Nachteile aufzuwiegen. Im Bau der Wolkenkratzer haben wir 
einen unvorhergeſehenen Auswuchs des amerikaniſchen Prinzips 
möglichſt uneingeſchränkter perſönlicher Freiheit vor uns, das 
nur dem wirtſchaftlich Starken zugute kommt, der zu ſeinem 
eigenſten Vorteil von dieſer Freiheit einen viel weitgehenderen 
Gebrauch machen kann als der Schwache. 
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Windmühlen mit Lolomobil- Aushilfe. 
Die Windmühle ift in vielen Gegenden trotz des An- 
wachſens der mittleren und größeren Dampfmühlen noch weit 
verbreitet. Indeſſen kann ſich die Windmüllerei nur dann 


Abb. 1. 


Windmühle mit Lokomobil- Aushilfe 


lebensfähig erweiſen, wenn ihr eine 
ausreichende Aushilfskraft zur Ber- 
fügung ſteht, um in Zeiten der 
Windſtille den Betrieb weiterführen 
zu können. 


Eine derartige 
Aushilfe bietet 
invorteilhafteſter 
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Anexplodierbares Petroleum und Benzin. 


Am die Erfindung eines unezplodierbaren Petroleums und 
Benzins haben ſich bisher hervorragende Männer der Wiſſen⸗ 
ſchaft mit. nur geringem Erfolge bemüht. Nun aber kommen 
eine Reihe namhafter Autoritäten und Praktiker in Italien und 
beſtätigen durch Gutachten, daß es dem in Genua (Via 
Garibaldi 20) lebenden Profeſſor Auguſto Coulomb nach mehr- 
jährigen Verſuchen gelungen iſt, das Problem zu löſen, wie 
man Petroleum und Benzin feuer- und exploſionsſicher in allen 
den Fällen machen kann, in denen die Exploſion, wie im 
Motorbetrieb (bei den Automobilen), unerläßlich iſt. Profeſſor 
Gabba von der Königl. Techniſchen Hochſchule in Mailand, eine 
anerkannte Autorität auf dieſem Gebiete, hat, wie unfer Mit- 
arbeiter fih ſelber überzeugen konnte, indem er die Original- 
dokumente einſah, auf Grund feiner Experimente mit Goulomb- 
idem Benzin feftgeftellt, daß dieſes an ſeinem Kaloriengehalt 
nichts einbüßt und nur in den für den 
Motorbetrieb unerläßlichen Fällen explodiert. 
Auch Profeſſor Oliveri von dem Chemiſchen 
Inſtitut in Palermo beſtätigt, daß bei dem 
Coulombſchen Benzin jeglſche Feuersgefahr 
ausgeſchloſſen iſt und Oberſt Tartagliazzi hat 
nach ſeinem Gutachten in ſeiner 
Eigenſchaft als Departementsdef 
für das Artillerieweſen in Genua 
und ſpäter in Rom das Coulomb- 
ſche Benzin auf Automobilfahrten 
gebraucht, ohne daß auf großen 
Strecken ſich auch nur eine einzige 
Funktionsſtörung ergeben hätte. 
Nachdem ſich 
der Erfinder 
die Refultate 
dieſer bedeut⸗ 
ſamen Grfin- 


Weile die Qoto- dung hatte 
mobile. Nun hat patentieren 
man gegen die laſſen, iſt er 
Lofomobile als daran gegan- 
Reſervekraft für gen, auch in 
Windmühlen ge- der Oeffent⸗ 
legentlich den i lichkeit jedes 
Vorwurf ero- en | gewünſch⸗ 

ben, daß ſie nicht ars” “Be Ge, * RS te Experiment 
jederzeit ſofort B:: ee a auszuführen. 
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wohl ſtets min⸗ 

deſtens eine Stunde vorher wiſſen wird, wann die Qoto- 
mobile gebraucht wird, iſt reichlich Zeit vorhanden, um die 
Lokomobile anzuheizen. Anderſeits ift gerade für Windmühlen⸗ 
Aushilfe von großer Bedeutung die außerordentliche Betriebs- 
zuverläſſigkeit der Lokomobile, die auch nach längeren Betriebs- 
ſtillſtänden ohne Störung wieder angelaſſen werden kann. 
Schließlich kann für die Lokomobile jedes Brennmaterial, wie es 
gerade verfügbar ift (3. B. Kohlen, Braunkohlen, Holzabfälle, 
Sägeſpäne, Torf uſw.), verwendet werden. 

Eine Vereinigung von Windmühle mit Lofomobil-Dampf- 
mühle zeigen die Abbildungen in denen die Mühle von Carl 
Bamberg jun. in Ribnitz dargeſtellt if. Die Mühle hat Tag- 
und Nachtbetrieb und leiſtet in 24 Stunden 20 Tonnen Roggen 
oder Weizen. Die Betriebsmaſchine ift eine Lanzſche Heiß- 
dampf⸗Verbund⸗Lokomobile mit Ventilſteuerung und mit Ron- 
denſation. Die Maſchine leiſtet normal 57 PS und maximal 
80 PS. Die Lokomobile treibt mit beiden Schwungrädern auf 
die Mühlentransmiſſion. Von dieſer wird durch Riemen eine 
Vorgelege⸗Transmiſſion (Abb. 1) an der Decke des Maſchinen⸗ 
raumes angetrieben, die wiederum auf eine kleine Dynamo- 
maſchine für den Lichtbedarf der Mühle, ſowie auf eine 
Kreiſelpumpe treibt. Jedenfalls dürfte die Lokomobile ein höchſt 
wertvolles Hilfsmittel bilden, die Windmüllerei gegenüber den 
Dampfmühlen konkurrenzfähiger zu machen. 


allem darauf 
an, die weſentlich verminderte Raud» und Geſruchsent⸗ 
wickelung bei ſeinem Benzin nachzuweiſen. Dasſelbe hat den 
üblen, fpeaififch benzinartigen Geruch verloren, ein Faktum, das an 
ſich ſchon eine Wohltat für die Allgemeinheit bedeutet. Wenn 
ſein Benzin noch einen indifferenten, leicht ſäuerlichen Geruch 
hinterläßt, ſo kann hinſichtlich des von ihm chemiſch behandelten 
Petroleums, das ebenfalls abſolut feuer⸗ und epploſions⸗ 
ſicher iſt, geſagt werden, daß es auch nicht eine Spur eines 
üblen Geruchs mehr entwickelt und durch den Coulombſchen 
Reinigungsprozeß ganz erheblich an Leuchtkraft gewonnen hat. 
Es erzeugt eine weit ſtrahlend hellere Flamme als das 
gewöhnliche Petroleum. Das Verfahren des Erfinders ſcheint 
ziemlich einfach zu ſein. Nach ſeiner Darſtellung kann es an 
jedem Ort ohne beſondere Vorrichtungen und ohne große Koſten 
(mit etwa 1,50 Mk. läßt ſich ein Doppelzentner des handels⸗ 
üblichen Benzins in das gleiche Volumen feuerſicheren Benzins 
verwandeln) ausgeführt werden. Die Bedeutung dieſer Er⸗ 
findung für den Automobilismus, den Luftſchiffverkehr. 
den Motorbetrieb und ungezählte andere Betriebe, die ſich 
des Benzins oder des Petroleums bedienen, liegt auf der 
Hand. Graf Zeppelin und viele andere Repräſentanten der 
Aeronautik haben ſich mit dem Erſinder bereits in Verbindung 
geſetzt, der uns eine andere bedeutſame Ueberraſchung auf dem 
Gebiete der Chemie in Bereitſchaft hält. 


Beſchãſligung und Spiel 


Von Dr. A. Neuburger 


Ein Berſuch über die Schrift. 


Wenn wir jemand auffordern, er möge irgend etwas in 


Spiegelſchrift niederſchreiben, ſo wird ihm dies nicht ohne eine 
gewiſſe Mühe gelingen. r muß ſich bei jedem Buchſtaben erft 


beſinnen, wie das betreffende Schriftzeichen in Spiegelſchrift 
gemacht wird. Freilich iſt auch hier alles nur Gewohnheit, gibt 
es doch Leute, die in Spiegelſchrift ebenſo bequem ſchreiben 
können wie in gewöhnlicher. Der berühmteſte dieſer „Spiegel⸗ 


ſchriftſchreiber“ war der hervorragende Maler und Ingenieur 
Leonardi da Vinci, deſſen Tagebücher eng in Spiegelſchrift ge⸗ 
ſchrieben ſind, ſo daß man ſie nur unter Verwendung eines 
Spiegels leſen kann. Daß aber das, war wir ſo mühevoll 
aufmalen müſſen, wenn es von uns verlangt wird, unter Am- 
ſtänden auch ganz von ſelbſt und ungewollt entſtehen kann, dafür 
gibt der nachſtehend beſchriebene Verſuch den Beweis. Wir 
überreichen einem unſerer Bekannten ein Stück Papier ſowie einen 
Bleiftift und fordern ihn dann auf, das Papier vor die Stirn 
zu halten und ſeinen Namen darauf zu ſchreiben. Er wird 
über dieſes ſonderbare Verlangen erſtaunt ſein, und noch mehr 
wird ſein Erſtaunen wachſen, wenn er ſieht, daß wir bereit ſind, 
auch eine Wette mit ihm darüber einzugehen, daß er ſeinen 
Namen nicht „ordentlich“ ſchreiben könne. 
Unrichtigkeit unſerer Behauptung zu überzeugen, wird er das 
Papier vor die Stirn halten und ſeinen Namen darauf ſchreiben. 
Fordern wir ihn nun auf, das Geſchriebene zu betrachten, fo 
wird er zugeben müſſen, daß wir recht hatten und daß er wirklich 
ſeinen Namen nicht „ordentlich“ ſchreiben könne. Der Name 
iſt nämlich in Spiegelſchrift geſchrieben, ein Erfolg, von dem 
der Schreibende natürlich keine Ahnung haben konnte. Will er 
nun gar behaupten, daß auch wir unſeren Namen nicht richtig 
zu ſchreiben vermögen, ſo beweiſen wir ihm wiederum das 
Gegenteil. Wir legen das Blatt vor unſere Stirn, ſchreiben 
unſeren Namen darauf und ſiehe da, dieſer iſt ordentlich ge⸗ 
ſchrieben. Das ganze Geheimnis, warum wir den Namen 
richtig zuſtande bringen, er hingegen nicht, beſteht darin, daß 
wir beim Niederfchreiben ſofort Spiegelſchrift angewendet haben. 
Dadurch wird unfere Niederſchrift Spiegelſchrift von der Spiegel- 
ſchrift d. h. der Namenszug wird wieder richtig. Warum nun 
bei dem geſchilderten Verfahren des Schreibens unbedingt 
Spiegelſchrift entſtehen muß, ergibt ſich aus einer einfachen 
techniſchen Ueberlegung. Unter „Spiegelſchrift“ verſtehen wir 
eine Schrift, bei der eine Verſetzung gegen die gewöhnliche 
Schrift um 180 Grad ſtattgefunden hat. Das Papier, auf das 
wir die gewöhnliche Schrift niederſchreiben, liegt mit der Seite, 
die die Schriftzüge aufnehmen ſoll, gegen uns gewendet vor 
uns auf dem Tiſch. Halten wir dieſe Seite nun vor die 
Stirn, ſo iſt ſie gegen früher um 180 Grad gedreht. Schreiben wir 
jetzt mit den uns gewöhnlichen geläuſigen Schriftzügen darauf, 
fo find auch dieſe gegen die beim ſonſtigen Schreiben entſtehenden 
Schriftzüge ohne weiteres um 180 Grad gedreht, ſo daß ſie alſo 
in Form von Spiegelſchrift zum Vorſchein kommen müſſen. 
Schreiben wir hingegen auf das vor die Stirn gehaltene Blatt 
mit Spiegelſchrift, ſo findet eine weitere Drehung um nochmals 
180 Grad ſtatt und die Schrift kommt wieder in die richtige Lage, 
ſo daß alſo nunmehr unſere gewöhnliche Schrift entſteht. 


Gerfude mit einer Glühlampe. 

Die alten gebrauchten elektriſchen Glühlampen werden ge- 
wöhnlich weggeworfen. Man kann jedoch ſehr hübſche Verſuche 
mit ihnen anſtellen, die vor anderen Verſuchen den Vorteil 
voraus haben, daß ſie keinerlei Vorbereitungen bedürfen und 
daß man ſie jederzeit ohne weiteres vornehmen kann. Jede 
Glühlampe beſteht bekanntlich aus einem Glasballon, deffen 
Inneres luftleer oder doch wenigſtens faft luftleer ift. Jeden- 
falls iſt die darin herrſchende Verdünnung der Luft eine außer⸗ 
ordentlich große. Nun hat man ſchon um die Mitte des vorigen 
Jahrhunderts gefunden, daß gewiſſe elektriſche Erſcheinungen 
dann beſonders ſchön und farbenprächtig verlaufen, wenn ſie 
in einem luftleeren Raum vor ſich gehen. Der damals in Bonn 
lebende Glasbläſer Geißler hat auf Veranlaſſung des Profeſſors 
Poggendorff luftleer gemachte Röhren hergeſtellt, die heute noch 
nach ihm „Geißlerſche Röhren“ genannt werden und die berr- 
liche Leuchterſcheinungen zeigen, ſobald der elektriſche Strom 
durch fie hindurch geſandt wird. Je nach dem Grade der Luft- 
verdünnung, der Natur des Stromes ſowie auch dadurch, daß 
man winzige Spuren verſchiedener Gaſe in derartige Röhren 
hineinbringt, entſtehen verſchiedene Farben. Betrachtet man 
eine ſolche Geißlerſche Röhre und daneben eine Glühlampe, ſo 
wird man finden, daß ſich beide in ihrem Weſen durchaus nicht 
von einander unterſcheiden. Es liegen hier wie dort Hohlkörper 
aus Glas vor, die einen luftverdünnten Raum umſchließen. 
Daraus folgt, daß auch die Glühlampe ein ähnliches Verhalten 
zeigen muß wie die Geißlerſche Röhre. Wir können ſie alſo 
ſtatt einer ſolchen in den Strom eines kleinen Induktoriums 
einſchalten. Da aber bei einer gewiſſen Stromſtärke der Strom 
dann anſtatt durch den luftleeren Raum einfach durch den 
Robles oder Metallfaden hindurchgeht, fo laufen wir Gefahr, 
auf dieſe Weiſe nicht immer die gewünſchten Leuchterſcheinungen 
zu erhalten. Sicher aber entſtehen diefe, wenn wir die Glüh— 
lampe im Dunklen mit einem wollenen Tuche reiben. Wir per» 
fahren dabei in der Weiſe, daß wir ſie zunächſt einige Zeit auf 
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den warmen Ofen oder an ſonſt eine warme Stelle legen, damit 


alle an dem Glaſe anhaftende Feuchtigkeit verdunſtet. Auch das 
Tuch wird vorher vorgewärmt, beziehungsweiſe getrocknet. Dann 
beginnen wir langſam und vorſichtig zu reiben, wobei wir je⸗ 
doch aufpaſſen, daß wir das Glas der Glühlampe nicht zer⸗ 
brechen und uns etwa an den Splittern verletzen. Schon nach 
kurzer Zeit beginnt das ganze Innere der Lampe in einem 
magiſchen, und zwar grünen Lichte zu leuchten. Bei weiteren 
und ſtärkerem Reiben wird das Leuchten immer kräftiger. €E 
ſtark wie in einer Geißlerſchen Röhre wird es freilich niemals. 
da die zur Wirkung kommende Elektrizität ja in dieſen Fällen 
viel ſchwächer ift. Bei manchen Lampen werden wir bemerken. 


daß das entſtehende Licht nicht grünlich iſt, ſondern eine andere 


Farbe aufweiſt. Dies kommt daher, daß man jetzt in manche 


Glühlampen, um die Oxydation des Glühfadens durch die ge , 


ringe, immer noch in der Lampe befindliche Spur Sauerſtoff zu 
verhüten, kleine Mengen anderer Stoffe hineingibt, die dann 
eine Aenderung der Färbung bewirken. 


VNVolyteqniſche Geſellſchaſt zu Berlin 
Tagesordnung der Berſammlung (Damenabend) 
am 5. Februar 1014. 
Vortrag des Herrn Wilhelm v. Trotha: 
Deutſchland und deutſche Technik im Orient. Mit 100 Lichtbildern. 
In der Verſammlung am 22. Januar 1914 find zur Auf: 
nahme angemeldet: 


1. Herr Herm. Kade, in Firma C. Ade, Spezialfabrik für 


Geldſchrank⸗ und Treſorbau⸗Eiſeninduſtrie. Berlin-Reiniden: 
dorf⸗Oſt. 

2. Herr Ingenieur Georg Arand, Freiburg i. B. 

3. Herr Meſſter, in Firma Meſſter⸗Film, G. m. b. H., Berlin S. 
Blüͤcherſtraße 32. 

4. Herr Rechnungsrat H. Tasler, Berlin⸗Halenſee, Karli: 
ruher Straße 3. 

5. Herr Paul Trepplin, Berlin W., Potsdamer Straße 116. 

6. Herr Johannes P. Vielmetter, Direktor der Knor 
Bremſe-Akt.⸗Geſ., Berlin- Wilmersdorf, Uhlandſtraße 18. 

7. Herr P. Werner, Charlottenburg., Runo-Gifder- Grabe 13. 

8. Herr Fabrikbeſitzer Arthur Wolff, Charlottenburg 
Bleibtreuſtraße 38/39. 


In derſelben Verſammlung ſind aufgenommen: 

1. Firma Asmus & Lorenz, Berlin SO., Neanderſtraße 20 

2. „Atlas“, Verlags-Geſellſchaft m. b. H., Berlin S., Oranien⸗ 
ſtraße 140 / 142. 

3. Herr Auguſt Teuber, in Firma Auguſt Teuber, Metal: 
warenfabrik, Berlin⸗ Friedrichsfelde, Friedrichſtraße 38. 

4. Herr Oberingenieur Otto Trebig, Berlin⸗Wilmers dor 
Wilhelmsaue 133. 

5. Herr Ingenieur Carl H. Weidlich, Berlin S., Orimmftr. 26 

6. Herr Schloſſermeiſter A. Wokatſch, Berlin SO., Gliſabeth⸗ 
Qlfer 55. 

7. Herr Ingenieur - Ghemifer 
Suarezſtraße 17. 

8. Herr Alfred Woit{had, Berlin W., Lüneburger Straße; 


Wolfſon, 


Charlottenburg. 


9. Herr Robert Philipp, Berlin⸗Schöneberg, Ebersſtraße 2 


| Aeqniſche Gedenktage | | 


1. Februar 1882 Beginn des Baues des Panamakanals. 
1. Februar 1902 Hauptmann Bartſch v. Sigsfeld, erfolgreicher 
Vorkämpfer der Luftſchiffahrt, verunglückt tödlich 
Gottlieb Hagen, Erbauer des Kriegshafen⸗ 
an der Jahde, geſt. 5 
Joh. Friedr. Böttger, Alchimiſt, Erfinder de 
Porzellans, geb. 

Hiram Mazim, Erfinder des nach ihm be 
nannten Schnellfeuergeſchützes, geb. 

3. Prieſtley, Entdecker des Sauerſtoffs und 
des Kohlenofxyds, geſt. 

Daniel Chodowiecki, Zeichner und Kupfer 
ſtecher, geſt. 

H. E. Steinweg (Steinway) Klavierbauer. gel 
Th. A. Ediſon, Erfinder des Phonograpben 
und anderer phyſikaliſcher Apparate, geb. 
Sir David Brewſter, Phyſiker, geſt. 

Map von Pettenkofer, Chemiker, geſt. 
Descartes (Renatus Carteſius), Phyſiker, geſ. 
P. L. Dulong, Phyſiker, geb. 

Antoine Chaſſepot, Erfinder des Chaſſepo 
gewehres, geſt. 

H. E. Steinweg (Steinwah) K. avierbauer, gef 
Heinrich von Dechen, Geognoſt, geſt. 


3. Februar 1884 
4. Februar 1682 
5. Februar 1840 
6. Februar 1804 
7. Februar 1801 


1871 
1847 


7. Februar 
Februar 


1868 
1901 
1650 
1785 
1905 


Februar 
Februar 
Februar 
Februar 
Februar 


1797 
1889 


Februar 
Februar 
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Die Pyramiden, ihre Eniſtehung und ihr Ban 


Von Dr. Kluge 
Mit 4 Abbildungen 


ein Bauwerk der geſamten alten Welt hat ſo 
ſehr die Bewunderung und das Nachdenken 
der Leute aller Zeiten und Völker angeregt 

SY als die Pyramiden. Das Wort ſelbſt kommt 
bekanntlich von dem griechiſchen zuoauis, das in die 
Sprachen aller Kulturvölker übergegangen iſt und das 


Aegyptens durch die Araber ziemlich intakt geblieben. 
Die wiſſenſchaftliche Erforſchung ſetzt hier erſt, wie auf 
einigen anderen Gebieten, mit Napoleon I. ein. Seit 
dieſer Zeit hat es nicht an Theorien gefehlt, die ſich 
einerſeits mit dem Zweck der Bauwerke, andererſeits 
mit ihrer Konſtruktion beſchäftigten. 


Abb. 1. Das Grabdenkmal des Königs Sahu-re von Südoſten gefeben. 


die Griechen ſelbſt irgendwo aufgenommen haben; fein 
Arſprung und feine Bedeutung find nach wie vor 
dunkel. 

Es iſt verſtändlich, daß dieſe Bauwerke ſchon in 
alter Zeit Gegenſtand eifriger Nachforſchung geweſen 
ſind, weniger zu wiſſenſchaftlichen Zwecken als der Schätze 
wegen, die man darin vermutete, und zur Befriedigung 
der Neugierde. Trotzdem ſind ſie bis zur Eroberung 


Man muß ohne weiteres zugeben, daß allein ſchon 
die ungeheure Maſſe des verwendeten Materials einer 
Beurteilung erhebliche Widerſtände entgegenſetzt. Ehe— 
mals hatte die größte Pyramide einen Inhalt von 
2521000 cbm und eine Höhe von 144,60 m; 1799 hatte 
fie noch 136,95 m und 2 352 000 cbm nach den Bered- 
nungen von Letronne; dann kommt hinzu, daß die Ge— 


| ſamtanordnung ein jedes Eingehen in die konſtruktiven 
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Abb. 2. Grundriß der Maftaba i des Weſerkef⸗ouch bei Abuſir. 


Einzelheiten verhindert und das Material ſelbſt, das 
bei einigen aus Ziegeln, bei anderen aus Werkſtein⸗ 
verblendung und Bruchſteinmauerwerk beſteht. Endlich 
kommt noch hinzu die Fülle der verſchiedenen Formen. 
Ehemals waren die Seiten vollkommen glatt, denn die 
Stufen ſind erſt im Lauf der Zeit entſtanden; dann 
haben wir daneben richtige Stufenpyramiden, und 
ſchließlich auch eine, deren Seitenfläche geknickt iſt, eine 
Pyramide auf einem Stumpf. 

Kein Wunder, daß Leute, die von techniſchen Ar- 
beiten nur eine geringe Vorſtellung beſaßen, auf die 
ausgefallenſten Erklärungen kamen. Dann kam hinzu, 
daß man die Erörterung auch nod) mit hiſtoriſchen 
Fragen verknüpfte, dadurch wurde die Sache erſt recht 
kompliziert. 

Aus der Stufenpyramide ſchloß man, daß um einen 
feſten Kern nach und nach Ringe gelegt wurden, und 
zwar in jedem Regierungsjahr des Königs einer. Das 
waren die Theorien von Lepſius und Mariette. Andere 
Theorien folgten, je nachdem man das eine odere 
andere Bauwerk zum Ausgangspunkt der Alnterfuchung 
wählte; keine befriedigte vollkommen. 

Erſt vor wenigen Jahren iſt es gelungen, in das 
Geheimnis ihrer Bauweiſe einzudringen. Es iſt dies 
ein Verdienſt der deutſchen Orientgeſellſchaft, die unter 
Leitung Ludwig Borchardts auf dem Totenfelde bei 
Abuſir ſyſtematiſche Ausgrabungen vornehmen ließ und 
dabei zu folgenden Refultaten kam: 

Die Pyramide iſt kein Bauwerk, das für ſich allein 
daſteht, ſondern iſt nur ein Beſtandteil einer Anlage, 
deren Zweck darin beſtand, einen Toten zu beherbergen, 
ihm die für das Leben im Genfeits notwendigen Speiſen 


— — SL. — —̃̃ A— 


und Geräte mitzugeben und den Hinterbliebenen die 
Möglichkeit zu geben, an ſeinem Grabe zu beten. Aus 


dieſen drei Geſichtspunkten ergibt ſich zunächſt eine 


genaue Anordnung der Grabanlage von Nord nach 


Süd, und ferner zerfällt jede Grabanlage in die beiden 
Hauptteile: in den nach der Beſtattung unzugänglichen 
Raum für den Toten und die Anlage für den Totenkult. 

So finden wir ſchon, ehe an Pyramiden zu denken 
war, bei älteſten Gräbern dieſe Geſichtspunkte in der 
denkbar einfachſten Form. In einer Grube die Leiche 
mit den Beigaben, darüber der Hügel und an ihm der 


Denkſtein; aber ſchon dieſer längliche Hügel erweiſt ſich 
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Die Form des Hügels iſt aber wiederum bedingt 
durch das verwendete Material, das aus Ziegeln 
aus Ton bei den Amfaſſungswänden beftebt; der 
innere Raum wird mit Erde hinterfüllt. Bm 
dem Ganzen mehr Standſicherheit zu geben, ſind 
diefe Amfaſſungsmauern abgeböſcht. Solche Srab⸗ 
ſtätten müſſen alſo einen ähnlichen Anblick ge⸗ 


Nach der Anzahl der in demſelben Grabe beige- 


nen richtete fih natürlich die Größe der Hügel. 
Sie find bekannt unter dem Namen „Maftaba“, 
weil im modernen Aegypten die Bänke vor den 
Haustüren in ähnlicher Weiſe hergeſtellt werden. 

Dieſer Typus der Grabbauten iſt ſchon zu Be⸗ 
ginn der vierten Dynaſtie (2900 v. Chr.) fertig aus: 
gebildet. Um dieſe Zeit ſetzt nun eine Entwicklung 
ein, die uns zuletzt alsdann zu den Pyramiden führt. Die 
Maſtabas werden größer und reichhaltiger, beſonders die 
an der Oſtſeite gelegene Kultſtätte erfährt eine weitere 
Ausbildung. Urſprünglich unter freiem Himmel gelegen 


und nur mit einer Mauer umgeben, wird ſie jetzt durch 
Tonnengewölbe überſpannt, um vor den Alnbilden der 


Witterung zu ſchützen. An den urſprünglich einfachen 
Raum ſchließen fi) Nebengelaſſe, zuletzt ein ganzes 
Gewirr von Kammern, Durchgängen, Treppen, um auf 
die Dächer zu gelangen, und zuletzt Säulenhöſe. 

Es iſt klar, daß dieſe Weiterentwicklung der Maſtaba 
fich guerft bei den Königsgräbern zeigte. UArſprünglich 
werden ſie ſich nur durch ihre Größe von den übrigen 
ausgezeichnet haben und wir haben glücklicherweiſe 
mehrere nachweisbare Fälle, wo dieſe Vergrößerung 
dadurch erreicht wurde, daß man um die Ringmauer 
noch einen zweiten Gürtel herumlegte. Aus rein 
praktiſchen Gründen, da es ja lediglich darauf ankam. 
den Eingang zur Totenkammer zu verſchließen, führte 
man die zweite Ammantelung nicht fo hoch wie die erfte, 
und jo entſtand ein zweiſtufiger Bau (Abb. 3), der Bor- 
läufer der Pyramiden. Damit aber war der Anſtoß 
zu einer neuen Entwicklung gegeben, denn es ſtand 
nichts im Wege, zu dem erſten Mantel einen zweiten, 
dritten und vierten uſw. zu fügen. 

So entſtand der Stufenbau des 

letzten Königs der dritten a x 

Dynaſtie, Djefer (2950 v. . N 

Chr.) bei Saquara. Auch A 3 

dieſem Bau fehlt N 
noch die quadratiſche / 
Grundfläche, fo daß 2 
man von einer 
wirklichen Pyra⸗ 
mide noch nicht 
reden kann. 
Den letzten 
Schritt tat 
erſt der 


als ſekundär, urſprünglich findet fih nur der Dentftein n VY 


und vor ihm der Kultplatz. Die ganze Anlage iſt von 
einer kleinen Mauer umgeben. Die ſpätere Entwicklung 
der religiöſen Vorſtellung erfordert, daß die Seele des 
Toten aus ihrer Behauſung aus- und eingehen kann, 
und aus dem Denkſtein wird eine Scheintür, an der 
oben der Name des Grabinhabers angeſchrieben iſt. 


Abb. 3. Schnitt durch eine zweiſtuſige Maſtaba. 


währt haben, wie unſere modernen Grabhügel. 


ſetzten Perſonen und nach den Mitteln des eingel- , 
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ger Djeſers, Snofru, in feiner Stufenpyramide von Meidun. 
Er traf aber eine zweite noch wichtigere Neuerung, die 
darin beſtand, daß er die Stufenabſätze durch dreieckige 
Stücke ausfüllte und ſo eine glatte Außenfläche ſchuf 
(Abb. 4). Snofru muß viel Geld gehabt haben, denn 
er baute dieſe Pyramide nicht fertig, ſondern begann 
eine zweite bei Daſchur, und in ihr haben wir die erſte 
Pyramide im eigentlichen Sinne des Wortes. Zeitlich 


I LETTER 

a 1 2 

Ye eS Pion ay x 
* 4 * 4 5 5 

PTER i 


folgen dann die großen Pyramiden von Giſeh, und hieran 
ſchließen ſich die Bauten der fünften Dynaſtie bei Abuſir 
(etwa 2700 v. Chr.). 

Damit ift das Rätſel der Entwicklung gelöſt und 
auch das der Konſtruktion, und es bleibt nur noch die 
Frage zu beantworten übrig, wie es den Leuten mög- 
lich geweſen iſt, dieſe Maſſen zu bewältigen. Darauf 
freilich gibt es bis jetzt keine ausreichende Antwort. 


Gelbjtaufzeichnung bes Jeilſignals 


Von Ober-Boftpraftifant H. Thurn, Berlin⸗Friedenau 
Mit 3 Abbildungen 


4 


A eitſignale nicht; für den 
Gebrauch in der Aſtronomie und 
Geodäſie z. B. können nur ſolche 


Apparate Verwendung finden, 
die ſelbſttätig das Zeitſignal auf- 
zeichnen. Brauchbare Ergebniſſe 
und hohe Genauigkeit hat die 
G. m. b. H. Dr. Erich F. Huth in 
Berlin bei Benutzung eines aperi— 
odiſchen Saitengalvanometers mit 
photographiſcher Regiſtrierung er— 
zielt. Die in Abb. 1 dargeſtellte 
Verſuchsanordnung zeigt uns den 
Aufbau der einzelnen Apparate. 
Wir ſehen von rechts nach links 
einen Empfangsapparat (unter 
der Schaltanlage), das Saitengal— 
banometer, den Apparat zur photo— 
graphiſchen Regiftrierung der Aus- 
ſchläge des Saitengalvanometers 
und ein Sekundenpendel. 

Das nach einem Vorſchlage 
von Prof. Martens, Berlin, ge- 


Abb. 1. Berfudsanordnung für Selbſtaufzeichnung des Zeitſignals 


ür wiſſenſchaftliche Zwecke genügt die mit Hilfe | baute Saitengalvanometer hat ein ringförmig aus- 
gewöhnlicher Hörempfänger erzielte Genauig- 


gebildetes Magnetfeld; die Polſchuhe, zwiſchen denen 
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Abb. 2. 


ſich die Saite befindet, ſind auf einem Durchmeſſer dieſes 
Ringes angeordnet, ſo daß ſich die Saite im Schwer— 
punkt des Inſtruments befindet, woraus ſich der Vorteil 
ergibt, daß das Galvanometer viel weniger gegen Boden— 
erſchütterungen empfindlich iſt, als andere Inſtrumente. 
Das Inſtrument iſt ſehr leiſtungsfähig und außerordent— 
lich empfindlich für photographiſche Regiſtrierung. Man 
kann deshalb bei der Aufnahme der Signale äußerſt 
loſe Kopplung zwiſchen Antennenſpule und Detektor— 
kreis wählen, ſo daß ſich Störungen durch andere Sta— 
tionen leicht vermeiden laſſen. Die Zeitmarke des Se— 
kundenpendels gibt einen faſt ſenkrechten Strich, der das 
Diagramm des Zeitſignals von oben nach unten durch— 
ſchneidet. An ihrer Regelmäßigkeit iſt die Zeitmarke 
von luftelektriſchen Einflüſſen leicht zu unterſcheiden. 
Bei der praktiſchen Verwertung dieſer Methode iſt eine 
Genauigkeit in der Ableſung und Uhrenkontrolle von 
‘hoo Sekunde bequem zu erreichen. 

Die Wirkungsweiſe der Anordnung ift kurz folgende: 
Die eintreffenden Zeichen veran— 
laſſen den Ausſchlag des Galvano— 
meterfadens; die Größe des Aus— 
ſchlages wird durch Regulierung 
der Kopplung im Empfangs— 
apparat eingeſtellt. In der Zu— 
leitung des Fadens liegt die 
Primärſpule eines Gifentrans- 7 
formators, während die Sekun— 
därſpule über einem Element und 
einem Regulierwiderſtand von 
dem Pendel bzw. einem gegen— 
überliegenden Kontakt, über den 
das Pendel in der tiefften Lage 
hinwegſtreicht, eingeſchloſſen iſt. 
Jedesmal beim Darüberhinweg— 
gleiten wird der Stromkreis des 
Elements einmal geſchloſſen und 
geöffnet, und ſo durch den Faden 
des Saitengalvanometers durch 
die Qlebertragung des Transfor— 
mators ein Stromſtoß, beim 
Schließen in der einen, beim 


Geſamtanſicht des Empfängers 
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i Oeffnen in der anderen Richtung, 
BR 2 gejandt. Die Saite macht alſo in 
ee ea jeder Sekunde einen doppelten 


a > 8 Ausſchlag nach oben und unten, 
der ſich dem durch den Detektor— 
empfangsſtrom hervorgebrachten 
Ausſchlag überlagert und eine ge— 
naue Zeitkontrolle geſtattet. 

Als Empfänger kann der in 
Abb. 2 und 3 dargeſtellte Spezial- 
apparat Type E 17 benutzt wer: 
den, von dem uns Abb. 2 die 
Geſamtanſicht und Abb. 3 die 
Draufſicht zeigt. Dieſer Emp—⸗ 
fänger iſt auch ſonſt als wiſſen— 
ſchaftlicher Empfangsapparat zu 
benutzen. Der normale Wellen— 
bereich erſtreckt ſich bei einer 
Antenne von etwa 500 cm Ka: 
pazität und 200 m Eigenwelle von 
ungefähr 250 bis 2500 m. Die 
Kopplung des aperiodiſchen Detel— 
torkreiſes mit dem Antennenkreiſe 
ift magnetiſch (induktiv); fie ift von 
einem Kopplungsgrad von Null 
bis etwa 75 % kontinuierlich ver: 
änderlich. Es iſt daher möglich, mit dem Empfänger in— 
folge der loſen Kopplung und der dämpfungsfrei gewickel— 
ten Luftleiterſelbſtinduktion Wellenlängen, die um 5°: 
voneinander abweichen, getrennt aufzunehmen. Die Ab— 
ſtimmung des Luftleiters erfolgt durch Einführen eines 
Stöpſels in die Buchſenpaare G1—V in Verbindung 
mit dem Variometer. Zwei Detektoren ſind wahlweiſe ein— 
ſchaltbar, ſo daß man nach Belieben mit verſchiedenen 
Detektoren arbeiten kann. Die mit J bezeichneten An— 
ſchlußklemmen dienen zum Anſchluß des Lichtſchreibers, 
in den mit „Telephon“ bezeichneten Stöpſellöchern können 
beim Hörempfang zwei Hörer eingeſchaltet werden. 
Schließt man den Deckel des Kaſtens, ſo wird die An— 
tenne durch einen beſonderen Kontakt automatiſch an 
Erde gelegt, ſo daß Empfangsapparat und Detektoren 
gegen Luftentladungen geſichert ſind. 

Wie aus dem Geſagten hervorgeht, entſpricht der 
beſchriebene Apparat durchaus den an ihn zu ſtellenden 
Anforderungen. 
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Abb. 3. Draufſicht auf den Empfänger 
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Leonaröo der Techniker und Erfinder. 


Mit einem Falkſimile. 


KA Jaum ein Sterblider reicht an Vielſeitigkeit und weitem 
Ir Blick an Leonardo da Vinci. den Sohn des 
5 2 unbekannten en. aus 5 bei Vinci 


ſind von ihm auf uns 1 faſt ebenſoviele dürften 
verloren gegangen ſein oder harren noch ihrer Erſchließung. 
Bei dem Intereſſe, das die Allgemeinheit jetzt in erfreulich 
wachſendem Maße der Geſchichte der Technik entgegenbringt, 
beanſprucht daher ein ſoeben bei Eugen Diederichs in Jena 
verlegtes Buch von Franz M. Feldhaus, das ſich die dankbare 
Aufgabe geſtellt hat, Leo⸗ 
nardo als Techniker und 
Erfinder weiteſten Kreiſen 
näher zu bringen, beſon⸗ : 
dere Aufmerkſamkeit.“) 7 
Dasſelbe bringt mit ſach⸗ mr 
fundigem Begleitterte in Die 
vorzüglicher Ausſtattung 
eine große Anzahl von 
Schöpfungen und Ideen 
Leonardos zur Anſchauung 
und entrollt vor unſeren 
ſtaunenden Augen ein Bild 
dieſer in ihrer Bielfeitig- ee A 
keit einzigartigen Perſön⸗ Be nz AN 
lichkeit. / 
Leonardos Lebenslauf 
ift fein ungewöhnlicher. 
Sein Vater, der Yurift J. A. au Er 
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Piero da Vinci, ergog ihn hee 5 a 
im eignen Haus und tat Ta 
ihn, da ſich in frūbfter Almen 2 

Jugend ein ftarfes zeich- re 1 Aà 
nerifches Talent zeigte, zu 2 “pn 
dem vielfeitigen Andrea 
del Verrocchio in die 
Lehre, um ihn Zeichnen, 
Malen, Modellieren, Erz⸗ 
gießen, Arbeiten in Mo⸗ 
ſaik und Edelmetallen ler⸗ 
nen zu laffen. Mit 20 Jah - 
ren iſt Leonardo ſelbſt 
Meiſter, es ſcheint ihm 
aber nicht beſonders gut 
zu gehen, weil er der 
Malergunft den Beitrag 
ſchuldig bleibt. Gegen 
Ende des Jahres 1481 
ging Leonardo nach Mai- 
land an den Hof der 
Sforza. In einem langen 
Schreiben, deſſen Entwurf 
auf Blatt 391 R des Co- he Al. II 
dice Atlantico erhalten iſt, Er SE LUN E 
empfiehlt der damals ger nn * un FAT) 
Neunundzwanzigjährige 

fih dem Herrſcher: „Nach⸗ 
dem ich erhabener Herr, 
nunmehr zur Genũge die Proben von allen jenen geſehen und 
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betrachtet habe, die fic) Meiſter wähnen und Kompoſitoren von 


Kriegsgeraten, und die Erfindung der Wirkung beſagter Geräte 
in nichts entfernt ift (von jenen) allgemeinen Gebrauches: werde 
ich mich anſtrengen, ohne irgendeinem andern Abbruch zu tun, 
Euerer Exzellenz mich zu Gehör zu bringen, indem ich derſelben 
meine Geheimniſſe mitteile, um nachher, ſie ihr zu jeglichem Be⸗ 


lieben anbietend, wenn die Zeiten ſich ſchicken, auch alle jene 


Sachen zur Wirkung auszuarbeiten, die in Kürze zum Teil hier 
unten aufgezeichnet werden.“ 
an Brücken, Belagerungsmaſchinen, Mauerbrechern, Geſchützen, 
Handfeuerwaffen, Schiffen, Minen und anderem Kriegsgerät, wie 
auch an Gebäuden, Waſſerleitungen und Maſchinen für Friedens- 

zeiten zu erbauen imſtande ſei. 
In Mailand entſtanden auch die beiden großen künſt⸗ 
leriſchen Schöpfungen Leonardos, das Wandgemälde des Abend- 
M. Feldhaus. Leonardo der Techniker und Grfinder. Mit neun 


) Gra 
Tafeln und 131 Abbildungen im Text. Verlegt bei Eugen Dietrichs, Jena 1913. 
Preis broſchiert 7,50 Mk.; gebunden 10,— Mk. 
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Flugmaſchine und Fallſchirm nach Leonardo da Vinci. 


Leonardo zählt nun auf, was er 


mahls im Kloſter Santa Maria delle Grazie und das Modell 
zum nie vollendeten Reiterdenkmal des Francesco Sforza. Hier 
malte er auch ſein wunderbares Gemälde „Madonna von der 
Felſengrotte“. Vor dem Zuſammenbruch Mailands wandte 
Leonardo ſich nach Mantua (1498). Zwei Jahre ſpäter finden 
wir ihn in Florenz bei dem berühmten Mathematiker Luca 
Pacioli wohnend. Nach Reiſen in Italien trat Leonardo als 
„Generalingenieur“ in die Dienſte des allmächtigen Ceſare 
Borgia. Im Jahre 1502 wurde er von Borgia über alle 
Feſtungen und befeſtigten Plätze geſetzt und führte an ſolchen 
große Bauanlagen aus. Zwiſchendurch ſtudierte er den Bogel- 
| flug. Im Jahre 1508: finden; wir Leonardo wieder in Florenz: 
er plante hier ein aus- 
gedehntes Kanalnetz und 
malte die liebliche Liſa 
Gherardini, die Gattin 
des Florentiners Fran- 
cesco del Giocondo. Es 
iſt dies das unter dem 
Namen „Mona Liſa“ 
jüngſt in den Vordergrund 
des Intereſſes gerückte Ge⸗ 
mälde. In Florenz ent- 
ſtanden auch die meiſten 
ſeiner Studien über den 
mechaniſchen Flug der 
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Menſchen. 1506 wandte 
e A Ind K ſich Leonardo nach Mai- 
~ ie ee 9 — „r Ki land, wo ihn im folgen- 


den Jahre Ludwig XII. 
von Frankreich als Hof⸗ 
maler in ſeine Dienſte 
nahm und ihm nach kurzer 
Zeit eng befreundet wurde. 
Nach manchem Aufent- 
haltswechſel in Italien trat 
= Leonardo Ende 1516 in 
WA ver den Dienſt des neuen 


ee. Königs von Frankreich, 
war em wit Franz J. Dadurch verlegte 

8 . ae — er ſeinen Wohnſitz auf das 
— 3 a ale MT Schloß Eloux bei Amboiſe 
\ 8 und widmete ſich auf ſeine 
alten Tage techniſchen 
Erfindungen, die mehr zur 
Verherrlichung höfiſcher 

Feſte, als der Kriegskunſt 

dienten. Am 2. Mai 1519 

In ftarb Leonardo zu Elouz, 
im Alter von 67 Jahren. 
Was von den Arbeiten 
dem Techniker Leonardo, 
was dem Erfinder Leonar- 
do gebührt, läßt ſich nur 
entſcheiden, wenn er ſelbſt 
uns darüber eine ſchrift⸗ 
liche Aufzeichnung gemacht 
hat. Doch gerade ſeine 
ſchriftlichen Aufzeichnun⸗ 
gen bieten die größten 
Schwierigkeiten. Daß er, wohl mit der linken Hand, von rechts 
nach links gehend — alſo eine Spiegelſchrift — ſchrieb, ſtört 
nur anfänglich. QUnüberbrüdbar find aber oft die Schwierig- 
| keiten, die aus feiner willkürlichen Abkürzung, aus ganz regel- 
| 
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Iofer Zuſammenziehung mehrerer Wörter, aus beliebigem 
Auseinanderreißen einzelner Silben oder gar aus umgedrehten 
Wörtern, und — nicht zuletzt — aus dem altitalieniſchen Dialekt 
entſtehen. Von einem großen Teil der Wanuffripte liegt eine 

Druckausgabe des alten Textes und deffen Veberſetzung in 

lebende Sprachen vor. Häufig find ſogar Hinweiſe auf zu- 

ſammengehörige Teztftellen oder Zeichnungen gegeben. Doch 
den Veberſetzern ift es natürlich auf den erſten Wurf nicht 
gelungen, Leonardos Gedankengang in die endgültig richtige 
Sprache des heutigen Technikers aufzulöſen. 


Dies hat der Herr Herausgeber im Rahmen eines Hand- 
lichen Bandes kritiſch verſucht. 


Schon eine kleine Auswahl der von Leonardo in Wort 
und Bild behandelten Gegenſtände läßt die Vielſeitigkeit dieſes 


gottbegnadeten Sterblichen erkennen. Wir nennen: Feſtungs— 
bau, Hebezeuge, Kanalbau, Brücken, Geſchütze (unter dieſen 
erregen die Hinterlader ein beſonderes Intereſſe), Werkzeug— 
maſchinen verſchiedenſter Art, Feuermaſchinen, Dampfgebläſe, 
Dunkelkammern, Radſchiffe, Taucheranzüge. 

Aus dem Kapitel „Flugmaſchinen“ geben wir hier einen 
Teil wörtlich wieder: 

Faſt unzählbar und überaus reich an verſchiedenartigen 
Gedanken ſind die Skizzen und Notizen Leonardos, die er über 
Flugmaſchinen hinterlaſſen hat. 

In einem beſonderen Heft „Ueber den Flug der Vögel“ 
beſchäftigte ſich Leonardo mit dem Fliegen der Vögel, der 
Fledermäuſe, der Fiſche, der Inſekten und mit dem inftrumen- 
talen Fliegen für den Menſchen. 

Beſonders viele Skizzen zu Flugapparaten findet man im 
Manuffript B und im Cod. atl. In ſtarker Verkleinerung ſei 
hier das Blatt 381va des Cod. atl. wiedergegeben: über und 
über mit Skizzen und Betrachtungen über den Flug des 
Menſchen bedeckt. Mit Hilfe der am Rande hinzugedruckten 
Buchſtaben laſſen ſich die Erklärungen zu den einzelnen Skizzen 
auf Seite 65 leicht herausfinden. 

a) „Ebenſo große Kraft übt man mit einem Gegenſtande 
auf die Luft aus, wie die Luft auf den Gegenſtand. Du ſiehſt, 
daß gegen die Luft geſchwungene Flügel bewirken, daß der 
ſchwere Adler ſich auf die dünne Luft ſtützt und in das Element 
des Feuers (das heißt die höchſte Sphäre) emporſteigt. Auch 
ſiehſt du, daß die über das Meer bewegte und von den ge— 
ſchwellten Segeln zurückgeworfene Luft das beladene ſchwere 
Schiff forttreibt. Alſo kannſt du aus dieſen erklärenden an— 
geführten Gründen erſehen, daß der Menſch mit ſeinen zu— 
ſammengefügten großen Flügeln, indem er Kraft auf die wider— 
ſtehende Luft ausübt und ſie beſiegt, ſie unterjochen und ſich 
über ſie erheben kann.“ 

b) „Wenn der Menſch 200 Pfund wiegt, auf eine Wage 
ſteigt und die Schulter gegen einen Balken, die Füße aber 
gegen den des Inſtrumentes ſtemmt, ſo wirſt du ſehen, daß er 
auf die Wage mit 400 Pfund oder mehr drückt. Wenn er es 
aber wie hier unten (ſkizziert) macht (das heißt, wenn er zugleich 
die Flügel gegen die Luft drückt), wird er mit mehr als 
600 Pfund (auf die Wage) drücken.“ 

c) „Dies verkürze jener, damit er nicht drückt.“ 

) „Hier kann einer ſtehen, oder zwei nach Belieben und 
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dies, damit der eine fih ausruhen wollte, der andere ſich be 
mühe. Wenn er einen Stillſtand des Hebels zugelaſſen hat, 
mache er einen großen Schritt und ſpringe hinauf, wenn der 
andere dasſelbe tut.“ 

g) „Dies geht nieder.“ 

i) „Hier aufrichten (erheben).“ 

h) „Man will unterſuchen, was mehr iſt (das heißt ſtärker 
drückt), das Gewicht des Menſchen, oder der abgemalte (das 
heißt der hier ffiggierte), der mit den Füßen auf der rechten 
Seite ſteht, indem er die Schulter gegen etwas ſtemmt.“ 

k) „Man will das Gewicht ſehen, das dieſer Flügel tragen 
kann. Bürde dich einer Wage auf und auf die andere (Wag- 
ſchale) bringe ſo viel Gewicht, als bewirkt, daß die beiden Wag— 
ſchalen mit der Achſe (das heißt mit den Aufhängepunkten) in 
gleicher Höhe ſtehen, und dann hänge man ſich auf den Hebel 
des Flügels und ſchneide das Seil ab, das ihn in der Höhe 
hält. Er wird plötzlich fallen, und wenn er von ſelbſt in zwei 
Zeitteilen fiel, ſo bewirke, daß er in einem Zeitteil niedergeht, 
indem du dich mit den Händen an ſeinen Hebel hängſt, und 
lege der vorgeſetzten Wagſchale ſo viel Gewicht zu, daß die 
Druckkräfte mit dieſer Kraft ausgeglichen werden, und fo viel 
Gewicht man der anderen Wagſchale gibt (hinzulegt), ſo viel 
wird der Flügel beim Fliegen tragen, und um ſo viel mehr, 
als er die Luſt mehr drückt (wenn er ſchneller bewegt wird).“ 

Aus dieſen Bemerkungen erkennen wir, daß Leonardo ſich 
eingehend mit Experimenten beſchäftigte, um die Größe der 
Tragfläche von Flugmaſchinenflügeln feſtzuſtellen. 

Wir hören hieraus und aus dem ſolgenden, daß der 
Meiſter fich bemühte, die ſtarken Beinmuskeln des Menſchen 
zur Bewegung der Flugmaſchinen zu verwenden. 

Wo hier der Buchſtabe e an den Rand geſetzt iſt, ſieht 
man einen Mann, am Fallſchirm hängend. Leonardo bemerkt 
dazu: „Wenn ein Menſch ein Zeltdach aus gedichteter Lein— 
wand hat, das zwölf Ellen in der Breite beſitzt und zwölf hoch 
iſt, ſo wird er ſich von jeder großen Höhe niederlaſſen können 
ohne Gefahr für ihn.“ 

Es iſt dies die ältefte bekannte Nachricht vom Fallſchirm, 
der erſt nach Einführung der Luftballons (1783) wieder aufkam, 
und um deſſen Erfindung ſich damals mehrere heftig ſtritten. 

Wir empfehlen das reich illuſtrierte und vorzüglich aus— 
geſtattete Werk, das einen der größten Geiſter, die die Erde 
getragen hat, uns näher bringt, unſern; Leſern beſtens. 


_Dampjbejjel mit flammenloſer Oberflachen verbrennung 


Mit 6 Abbildungen 


er von der Berlin-Anhalter Maſchienenfnbrik in die 

Praxis eingeführte Schnabel-Bone-Keſſel ift ein Hod- 
leiſtungs-Feuerrohrkeſſel für flüſſige und gasförmige 
Brennſtoffe, mit welchem Verdampfungsziffern von 70 
: bis 150 kg auf den Quadratmeter je nach dem Heizwerte 
des Brennſtoffes bei einer Wärmeausnutzung von 90 bis 95 v. H. 
erreicht werden. Dieſe im Dampfkeſſelbetriebe bisher unerreichten 
Ziffern werden erzielt durch die flammenloſe Oberflächen verbrennung 
nach Schnabel-Bone. Letztere iſt gekennzeichnet dadurch, daß 
ein Gemiſch von Gas und Luft in einen mit Stücken aus ge— 
eignetem feuerfeſten Material gefüllten Raum eingeblaſen, flam— 
menlos zur vollkommenen Verbrennung gelangt, ohne daß ein 
nennenswerter Luftüberſchuß notwendig iſt. Infolgedeſſen werden 
hierbei Temperaturen erzielt, welche die mit einer gewöhnlichen 
Feuerung erreichbaren weit überſteigen. 

Dieſes Verfahren iſt bei den Schnabel Bone-Keſſeln dadurch 
verwirklicht, daß das zur Beheizung des Keſſels dienende Gas 
mit der theoretiſch notwendigen Menge Verbrennungsluft gemiſcht 
in den mit feuerfefter katalytiſcher Mafe gefüllten Heizrohren 
flammenlos verbrannt wird (Abb. 2). 

Im vorderſten Teil des Rohres, etwa / bis “ der Länge, 
findet die Verbrennung ſtatt. Innerhalb dieſer Zone befindet 
ſich die katalytiſche Maſſe, an deren Oberfläche das Gasluft— 
gemiſch verbrennt, in ſtärkſter Weißglut und heizt die Keſſel— 
wände ſowohl durch Strahlung als auch durch die heißen Gaſe 
ſelbſt. Im weiteren Verlauf werden die Gaſe immer mehr ab— 
gekühlt (vergl. Abb. 2). Infolge der im erſten Teil außerordent— 
lich hohen Temperaturen findet hier eine ſo große Wärmeabgabe 
ſtatt, daß die Verbrennungserzeugniſſe am Ende des Heizrohres 
ſo weit ausgenutzt ſind, daß ſie es mit einer Temperatur ver— 
lafen, die ſehr wenig, im Mittel etwa 70° C, über der Tempe- 
ratur des Keſſelwaſſers liegt. Bei einer durchſchnittlichen Ver— 
dampfung von 100 kg auf jeden Quadratmeter entſällt auf das 
vorderſte Drittel des Rohres eine ſolche von 200 kg auf den 


Quadratmeter, auf das mittlere Drittel eine ſolche von 75 kg 
auf den Quadratmeter, für das letzte Drittel beträgt ſie etwa 


Abb. 1. 


25 kg auf den Quadratmeter. Die Tatſache, daß mit den im 
hinteren Teil des Rohres ſchon verhältnismäßig kalten Abgaſen 
immer noch eine Verdampfung erreicht wird, wie ſie ſonſt im 


Schnabel Bone-Keſſel 


— 


Keſſelbetriebe als Durchſchnitt 
üblich ift, beweiſt den auber- 
ordentlich günſtigen Einfluß 
der katalytiſchen Maſſe auf 
die Wärmeübertragung. 

Um eine Entzündung des 
Gasluftgemiſches zu verhüten, 
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bevor es in den mit der Maffe om 
gefüllten Teil des Heizrohres AE 
gelangt, ift letzteres auf der F 
Gaslufteintrittsſeite mit einen — 
durchbohrten Pfropfen aus Too" 


feuerfeftem Material per- 
ſchloſſen, durch deſſen Bohrung 
eine hohe Eintrittsgeſchwin⸗ 
digkeit des Gaſes in das Innere 
des Rohres bewirkt wird (Abb. 2). Solange dieſe Geſchwindigkeit 
größer ift als die Rückzündgeſchwindigkeit des Gasluftgemiſches, 
kann ein Rückſchlagen der Flamme in die außerhalb des Rohres 
gelegene Miſchdüſe nicht ſtattſinden. 

Es iſt ohne weiteres klar, daß dieſe Art der Beheizung, 
bei welcher die Entwickelung der Wärme vollſtändig in das 
Innere des Keſſels oder der Heizrohre verlegt ift, mit auper- 
ordentlich geringen Strahlungs- und Leitungsverluſten verbunden 
ſein muß. Eine weitere Verbeſſerung der Wärmeausnutzung 
ergibt ſich aus dem bereits erwähnten Amftand, daß die Bere 
brennung ohne Luſtüberſchuß erfolgt. 

Bei den Schnabel-Bone-Keffeln ift es zweckmäßig, an Stelle 
des angegebenen Verfahrens, das Gasluftgemiſch unter Druck 
in die Heizrohre zu führen, am hinteren Ende des Heizrohres 
vermittelſt eines Exhauſtors Unterdruck zu erzeugen, fo daß 
Gas und Luft angeſaugt werden. Die Bauart der Düſe für ein 
Heizrohr nach dem Saugverfahren ift aus Abb. 3 zu erſehen. 

Die Luft wird in achſialer Richtung angeſaugt, während 
das Gas durch ſeitliche Oeffnungen in die Miſchkammer eintritt 
und der Luft beigemengt wird. Das Gemiſch wird durch den 
bereits erwähnten durchbohrten Pfropfen aus feuerfeſtem Material 
verſchloſſen, welcher auch hier die Aufgabe hat, eine Rückzündung 
des Gemiſches zu verhindern. Bei dieſer Anordnung der Düſe 
iſt es möglich, während des Betriebes das Rohrinnere durch 
die Miſchdüſe zu beobachten und durch Einſtellung der Qas- 
und Luftzufuhr eine Verbrennung ohne Luftüberſchuß herbei⸗ 
zuführen. 

Der Keſſel (Abb. 4), welcher ſtündlich 2000 kg Dampf zu er⸗ 
zeugen vermag, beſteht aus einer Trommel von 1,7 m Durch⸗ 
meſſer und Um Länge zwiſchen den Keſſelböden. Er enthält 
82 Heigrohre von 3“ l. W., welche mit katalytiſcher Maffe gefüllt 
ſind und vorn mit Miſchdüſen verſehen ſind. Eine durch den 
vorderen Keſſelboden einerſeits und ein beſonders angeordnetes 
Blech von derſelben Größe andererſeits gebildete Kammer ſteht 
mit der Gasleitung in Verbindung. Durch die im Umfang der 
Miſchdüſen angegeordneten Oeffnungen, deren Größe durch dreh- 
bare Hülſen geregelt werden kann, tritt das Gas in die Miſch⸗ 
düſert ein (Abb. 3), während die Luft in Richtung der Düſen⸗ 
achſe durchſtrömt. Das Gemiſch gelangt durch den feuerfeſten 
Pfropfen in das Innere der Heizrohre, wo es zur flammen- 
loſen Verbrennung gelangt. 

Auf der anderen Seite des Keſſels ift ein Vorwärmer von 
ungefähr demſelben Durchmeſſer wie der Keſſel angeordnet, deſſen 
Rohre von den Abgaſen des Keſſels durchzogen werden. Auch 
dieſe Rohre ſind zwecks Beſchleunigung des Wärmeüberganges 
mit katalytiſcher Mafe gefüllt. Auf der Rüdfeite des Bor- 
wärmers befindet ſich eine Sammelkammer für die Abgaſe, 
welche durch einen (meiſt elektriſch angetriebenen) Erhauſtor ab- 
geſaugt werden. Eine dazwiſchengeſchaltete Droſſelklappe, welche 
vom vorderen Keſſelende aus mittels Handrand und Schnecke 
bedient werden kann, dient zur Regelung der abgeſaugten Menge. 

Die Gaszufuhr zu der vorderen Gaskammer kann durch ein 
Ventil geregelt oder abgeſperrt werden. Handelt es ſich darum, 

überhitzten 
Dampf zu 
erzeugen, fo 
wird zwiſchen 
Keſſel und 
Vorwärmer 
ein beſonders 
beheizter 
Veberhitzer 
eingebaut. 
Eine beſon⸗ 
dere Behei⸗ 
zung iſt des⸗ 


Abb. 2. Schaubild der Tempe⸗ 
raturen innerhalb der Heizrohre 
eines Schnabel⸗Bone-⸗Keſſels 


Abb. 3. Miſchbüſe des Sdnabel-Bone-Heigrohres 
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halb notwendig, weil die Abgaſe den Keſſel mit ſo niedriger 
Wärmeſtufe verlaſſen, daß fie in den meiſten Fällen zur Aeber- 
hitzung nicht mehr verwendet werden können. 

Die Beheizungsvorrichtung des UVeberhitzers beſteht aus einem 
im unteren Teil des QUeberhigers befindlichen Bett aus tatas 
lytiſcher Maſſe, in welchem das Gasluftgemiſch flammenlos ver⸗ 
brannt wird. Ueber dieſem Bett hängen die Dampfſchlangen, 
deren Enden an zwei obenliegende Sammelrohre angeſchloſſen 
ſind. Zur Verhinderung von Leitungs- und Strahlungsverluſten 
ift der Veberhitzer mit feuerfeſtem Material ausgekleidet. 


Abb. 4. Schnabel⸗Bone⸗Keſſel 


Die Beheizung des Veberhitzers erfolgt nach dem Gaug- 
verfahren, indem der Feuerraum des Veberhitzers oben mit der 
vor dem Vorwärmer liegenden Abgaskammer in Verbindung 
ſteht. Da in letzterer Unterdruck herrſcht, fo wird das zur Be- 
heizung des Veberhitzers erforderliche Gasluftgemiſch in derſelben 
Weiſe wie bei den Keſſelheizrohren durch diefen Anterdruck an- 
geſaugt. 5 
Infolge der ftarfen Beſtrahlung der Ueberhitzerſchlangen 
durch die glühende katalytiſche Maſſe und die verhältnismäßig 
hohe Temperatur der Veberhitzergaſe wird eine febr hohe Leiſtung 
für den Quadratmeter überhitzter Heizfläche und damit ein ge⸗ 
ringer Raumbedarf des Vederhitzers erzielt, eine Verſchlechterung 
der Wärmeausnutzung aber dadurch vermieden, daß die Ueber» 
hitzergaſe im Vorwärmer zur Ausnutzung kommen, wo ſie ebenſo 
wie die Keſſelabgaſe auf etwa 100 — 125 abgekühlt werden. 

Die Keſſelleiſtung kann auf verſchiedene Weiſe dem jeweiligen 
Bedarf angepaßt werden, und zwar kann eine Leiſtungsver⸗ 
minderung um 50 v. H. erreicht werden, wobei der Wirkungs- 
grad noch etwas zunimmt. Eine weitere Verminderung der 
Leiſtung läßt ſich dann durch Abſchalten einzelner Rohre 
erzielen, wozu jedesmal nur ein Handgriff notwendig iſt. 

Die Schnabel» Bone-Keſſel können bis zu febr großen 
Leiſtungen gebaut werden. Beiſpielsweiſe leiſtet ein Keſſel von 
3000 mm; l. O und 3600 mm Länge zwiſchen den Keſſelböden, 


Abb. 5. Schnabel⸗Bone⸗Keſſel für Oelheizung 


welcher 64 Heizrohre von 6“ l. W. enthält, mit einem Gas von 
etwa 4000 WE ſtündlich 12 500 kg Dampf, ein Doppelkeſſel dem- 
entſprechend 25000 kg Dampf in der Stunde. 

Das Schnabel⸗Bone- Verfahren ift auch bei der Beheizung 
von Keſſeln mit flüſſigen Brennſtoffen anwendbar. Abbildung 5 
zeigt einen Schnabel ⸗Bone-Keſſel für 12 qm Heizfläche bei 
1200 kg ſtündlicher Dampfleiſtung. Der Keſſel enthält eine mit 
feuerfeſtem Material ausgekleidete Feuerbüchſe, in welcher ein 
Teil des Oeles zur Verbrennung gelangt. Der übrige Teil des 
Oeles vergaſt und wird der ſich an die Feuerbüchſe anſchließenden 
Schicht katalytiſcher Maſſe oder den dahinterliegenden ebenfalls 
mit Maſſe gefüllten Heizrohren zugeführt, wo er flammenlos 
verbrennt. 


Abb. 6. Schnabel-Bone-Keſſel mit Ausnutzung der Abwärme 
von Verbrennungsmotoren und Oefen 


Mit dieſem Syſtem der Oelfeuerung wurden ähnlich günftige 
Verdampfungsziffern und Wirkungsgrade wie mit den mit Gas 
gefeuerten Keſſeln erreicht. 
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Das Schnabel-Bone-Berfahren eignet fih auch zur Aus- 

nutzung der Abwärme von Verbrennungsmotoren und Oefen, 
Es findet zwar hier keine Verbrennung im Keſſel mehr ſtatt. 
indeſſen hat es ſich gezeigt, daß in derſelben Weiſe wie in den 
Rohren des Vorwärmers, auch in den Rohren der Abhitzekeſſel 
die katalytiſche Maſſe einen außerordentlich günſtigen Einfluß 
auf die ſchnelle Wärmeübertragung ausübt. 
Dadurch ift es möglich, in verhältnismäßig kleinen, 
wenig Raum beanſpruchenden Keſſeln die vielfach un— 
benutzten Abgaſe von Gasmotoren und Oefen auszzunutzen. 
(Abb. 6). 


Infolge der hohen Verdampfungsziffer, die mit dem Schnabel— 
Bone-Keſſel erreicht wird, ferner infolge der Verlegung des 
ganzen Heizvorganges in das Innere des Keſſels oder der 
Rohre ergibt fih für den Schnabel⸗Bone-Keſſel eine ſehr geringen 
Raum beanſpruchende Bauart. Der Platzbedarf wird noch da— 
durch vermindert, daß eine beſondere Keſſeleinmauerung in 
Wegfall kommt, da es genügt, den Keſſel durch einige wenige 
Zentimeter ſtarke Schutzſchicht gegen Wärmeverluſt zu ſchützen. 
Außerdem kommt infolge des künſtlichen Zuges der Schornſtein 
in Wegfall. 

Beiſpielsweiſe beträgt für den oben wiedergegebenen Keſſel 
von 2000 kg ſtündlicher Dampfleiſtung der Raumbedarf von 
3,5 42 m Grundfläche und 3 m Höhe. 

Die Bedienung des Schnabel-Bone-Keſſels ift außerordentlich 
einfach. Die Inbetriebſetzung erfolgt dadurch, daß die einzelnen 
Heizrohre vermittelſt einer Lunte angeſteckt werden nnd die Gas— 
zufuhr richtig eingeſtellt wird. Iſt dies erfolgt, ſo iſt jede 
weitere Bedienung überflüſſig. 

Es genügt die Beobachtung von Waſſerſtand und 
Dampfdruck und die Einſtellung der Keſſelleiſtung entſprechend 
dem jeweiligen Bedarf durch Droſſeln des Gasventils oder der 


Droſſelklappe. 


_ Die Damen und sie Eroberung der Lüfte 


Mit 7 Porträts 


a Gon zur Zeit der Anfänge der Luftſchiffahrt 
haben Angehörige des ſchönen Geſchlechtes der— 

tätige Anteilnahme entgegen⸗ 
Murhard berichtet in ſeiner im 
Fahre 1799 erſchienenen „Geſchichte der Phyſik“ über die 
am 23. März 1785 zu London unternommene Luftreiſe 
des Grafen v. Bambeccari und des Admirals Sir Eduard 
Vernon, wie folgt: „Ein junges Frauenzimmer, das 
ſich Miß Grice nannte, wollte mit über die Wolken 
ſteigen und ſetzte ſich mit vieler Herzhaftigkeit neben 
den Admiral. Da aber nach einem zweymaligen Ver— 
ſuch der Luftball zu ſchwer befunden ward, erſuchte man 
ſie, da ſie ſchon beym erſten Verſuche 100 Fuß in die 
Höhe geſtiegen war, das Luftſchiff zu verlaſſen. Nun 
ſtieg der Ball mit vieler Geſchwindigkeit.“ 

Das nächſte Beiſpiel eines Intereſſes, das eine 
Vertreterin des ſchwachen Geſchlechtes der Luftſchiffahrt 
entgegengebracht. hat einen geheimnisvollen Charakter. 
Bevor Pilatre de Rogier am 16. Juni 1785 feine Luft— 
fahrt über den Kanal la Manche antrat, die ihm und 
ſeinem Begleiter Romain das Leben koſten ſollte, unter— 
nahm er mehrere Vorverſuche. Bei dem einen dieſer 
Verſuche näherte ſich ihm, als er die Galerie des Ballons 
beſteigen wollte, eine in Weiß gekleidete Dame und gab 
ihm ein verſiegeltes Paket mit dem Bemerken, daß er 
den Inhalt desſelben vielleicht nötig haben werde. 
Als Pilatre ſich in den Lüften befand, öffnete er das 
Paket und fand in demſelben zu ſeinem Erſtaunen zwei 
Piſtolen. Als er wieder auf der Erde angelangt war, 
ſuchte er vergeblich die Dame ausfindig zu machen, 
die ihm dieſes eigenartige Geſchenk dargebracht hatte. 

Einige Zeit ſpäter unternahm Pilatre einen zweiten 
Aufſtieg. Am Tage vorher wurde ihm eine Kugelform 
und Kugeln, die zu jenen Piſtolen paßten, überbracht. 
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Auch dieſesmal gelang es Pilatre nicht, die Dame 
ausfindig zu machen. Dieſe hatte aber auf Pilatre mit 
ihrer geheimnisvollen Weiſe einen derartigen Eindruck 
gemacht, daß er ſeine Todesfahrt mit böſen Vorahnungen 
antrat, die ja dann leider in Erfüllung gehen ſollten. 

Eine traurige Berühmtheit erlangte Marie Madeleine 
Sophie Blanchard, die Witwe des im Jahre 1809 ver— 
ſtorbenen berühmten Luftſchiffers François Blanchard. 
Sie erwarb ſich ihren Lebensunterhalt durch Luſtreiſen, 
wobei fie in der Höhe ein Feuerwerk abbrannte. Bei 
ihrem ſiebenundſechzigſten Aufſtieg, der am 11. Juli 1819 
zu Paris ſtattfand, entzündete ſich der Ballon und Madame 
Blanchard fand ihren Tod. 

Wenden wir uns der Neuzeit zu, ſo begegnen wir 
hier der berühmten Fallſchirm-Künſtlerin Käthe 
Paulus, deren nebenſtehendes Porträt wir Herrn Haupt— 
mann Dr. Hildebrandt verdanken. 

Die neueſte Zeit hat nun eine größere Anzahl 
erfolgreicher Fliegerinnen auf den Plan gerufen. 
Ihnen hat die bekannte Berliner Zeitſchrift „Automobil— 
Welt, Flug-Welt“ kürzlich einen intereſſanten Artikel 
gewidmet, dem wir mit gütiger Erlaubnis der Redaktion 
genannter Zeitſchrift folgendes entnehmen: 

Am 7. Oktober 1908 vertraute ſich zum erſten Mal 
eine Dame einem Flugzeug an; es war Frau Hart' o Berg, 
die Gattin des Brüſſeler Kaufmanns und europäiſchen 
Vertreters der Gebrüder Wright. Sie begleitete an 
dieſem Tage Wilbur Wright auf einem ſeiner Auf— 
ſehen erregenden Vorführungsflüge auf dem Felde von 
Auvours. 

Frau Hauptmann Hildebrandt, die Gattin des 
bekannten deutſchen Aeronauten, unternahm am 9. Sep: 
tember 1909 als erſte deutſche Dame einen Flug, und 
zwar als Begleiterin von Orville Wright bei einem 
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der vom „Berliner Lofal- Anzeiger“ auf dem Tempelhofer 
Felde bei Berlin veranſtalteten Schauflüge. 

Bald darauf kam auch die erſte Kunde von der 
erfolgreichen Betätigung einer Dame als Flugzeug— 
führerin. Am 15. Oktober 1909 gelang der franzöſiſchen 
Baronin de Laroche auf dem Manöverfelde von Chalons 
der erſte ſelbſtändige 300 m-Flug mit einem Boifin- 
Zweidecker. Die nächſte Zeit galt die Baronin de Laroche 
noch als die einzige Vertreterin des Damenflugſports. 
Wenige Sage nach ihrem 300 m-Flug konnte fie bereits 
6 kin in ununterbrochenem Fluge zurücklegen. 

Am 1. Januar 1910 legte ſie durch einen Flug von 
7 Minuten Dauer ihre Befähigung zur Flugzeugführerin 
dar. Am 8. März 1910 wurde ihr als erſter Dame in 
der ganzen Welt das Pilotenzeugnis zuerkannt. 

Der Beginn des Jahres 1910 ſah beſonders in 
Frankreich, aber auch in Deutſchland mehrere Damen 
in der Flugausbildung begriffen, ſo in Deutſchland 
u. a. die bekannte Schauſpielerin Ida Perry und die 
Ballonführerin und Fallſchirmkünſtlerin Kätchen Paulus. 

Während aber die bis jetzt genannten Damen keine 
Aufſehen erregenden Erfolge erzielen konnten, machte 
ſich unter den vielen Neulingen des Damenflugſports 


die bekannte franzöſiſche Radrennfahrerin Fräulein | 
Helene Dutrieu ſehr bald durch Flugleiſtungen bemerkbar, 


die ſelbſt Duürchſchnitts⸗ 
leiſtungen von vielen der 
damaligen Flugzeugfüh— 
rer männlichen Geſchlechts 
übertrafen. Am 2. Gep- 
tember 1910 überflog He— 
lene Dutrieu mit einem 
Paſſagier an Bord die 
Stadt Brüſſel. Zum erſten 
Male überflog ein von 
Damen geſteuertes Flug— 
zeug das Weichbild einer 
Stadt; dieſer Flug war 
zugleich der erſte Ueber- 
landflug einer Dame mit 
Paſſagier und der erſte 
Veberſtadtflug mit Paſſa— 
gier in der Geſchichte 
des Flugſports überhaupt. 
Außerdem hatte Helene 
Dutrieu bei dieſem Flug 
mit 400 m Höhe die größte 
bisher im Paſſagierflug 
erzielte Höhe erreicht. Die 
Baronin de Laroche trat 
im Jahre 1910 ſchon mit 
beachtenswerteren Lei— 
ſtungen hervor. So nahm 
ſie als erſte dame an einem 
Flugwettbewerb teil und 
zwar an dem in der Zeit 
vom 6. 23. Februar 1910 
bei Heliopolis in Aegyp— 
ten ſtattfindenden Flug— 
meeting, wo fie mit 20 km 
den 6. Preis der größten 
Entfernung gewann. Sie 
beteiligte ſich auch an der 
zweiten Reimſer Flug— 
woche, die in der Zeit vom 
3.—24. September 1910 
auf dem Flugfelde von 
Bethény ſtattfand. Hier 
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gewann fie durch einen 5km=-Glug den erften für Damen 
ausgeſetzten Flugpreis; weiteren Erfolgen in dieſem 
Wettbewerbe ſetzte ein ſchwerer Sturz eine Grenze. 
Wenn auch die Baronin de Laroche inzwiſchen von ihren 
ſchweren Verletzungen geneſen iſt, ſo haben ſie doch die 
Folgen dieſes ſchweren Sturzes lange Zeit an weiterer 
Betätigung im Flugſport gehindert. 

Eine dankbare Anregung bildete für den Damen— 
flugſport die im Jahre 1910 erfolgte Ausſetzung einer 
beſonderen Trophäe für die beſte Flugleiſtung einer 
Dame; es war der von der Zeitſchrift „Femina“ aus- 
geſetzte gleichnamige Pokal, ein Gegenſtand im Werte 
von 1000 Mk., der jener Dame zufallen ſollte, die bis 
zum Jahresende die größte Entfernung im Fluge zurück— 
gelegt haben würde. 

Als erſte Anwärterin trat eine neue Fliegerin, 
Fräulein Marvingt, auf, die den Ruhm für ſich in An— 
ſpruch nehmen darf, den bekanntermaßen ſehr ſchwer zu 
ſteuernden Antoinette-Eindecker ausgezeichnet geführt 
zu haben. Sie ſtellte am 27. November 1910 durch 
einen Flug von 45 km, auf dem Antoinette-Eindecker 
einen neuen Entfernungs- und Dauerrekord für den 
Damenflug auf. 

Die Anwartſchaft auf den „Femina-Pokal“ entriß 
ihr aber bereits am 5. Dezember 1910 Helene Dutrieu 


Käthe Paulus, s 
im Begriff, fih im Fallſchirm aus der Gondel hinabzulaſſen 
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die auf dem Flugfelde von Etampes 
60.8 km in 1:09:00 zurücklegte und dieſe 
Leiſtung am 22. Dezember 1910 noch 
durch einen Flug von 2:35:00 (123.5 km) 
übertraf. 

Das Intereſſe der Damenwelt am Flug— 
ſport belebte noch ein zweiter Preis, und 
zwar der „Preis der Paſſagierin“, der 
für jene Dame beſtimmt war, die bis 
zum 31. Dezember 1910 als Begleiterin 
an Bord eines Flugzeuges die größte 
Entfernung zurückgelegt haben würde. 

Dieſen Preis gewann Jane Herveu, 
die auf einem von Leblanc geſteuerten 
Blériot⸗Eindecker am 29. Dezembar 1910 
105.6 km in 1: 32: 00 zurücklegte. 

Auf Jane Herveu hat dieſer „Preis der 
Paſſagierin“ den beabſichtigten Einfluß 
ausgeübt, fie fand am Fliegen Gefallen, 
erlernte bald ſelbſt die Steuerung und 
zählt heute zu den beſten franzöſiſchen 
Fliegerinnen. 

Im Fahre 1911 traten auch in Deutſch— 
land zum erſten Male Damen mit be— 
merkenswerten Leiſtungen als Flugzeug— 
führerinnen hervor, vor allem Fräulein 
Melli Beeſe. Sie erwarb am 8. Gep- 
tember 1911 als erſte deutſche Dame auf 
einer Rumpler-Taube in Johannisthal 
das Pilotenpatent. Bald nach ihr erwarb 
eine zweite Dame in Deutſchland das Piloten- 
patent und zwar eine Oeſterreicherin, Fräu— 
lein Bozena Lagler aus Prag, die am 19. Of- 
tober 1911 auf dem Flugfelde in Bork auf 
einem Grade-Eindecker die vorgeſchriebenen 
Flüge ausführte. 

Inzwiſchen haben noch drei weitere Damen 
deutſcher Nationalität das Flugzeugführer— 
zeugnis erworben, und zwar in Deutſchland: 
Fräulein Charlotte Möhring und Fräulein 
Martha Behrboom, im Ausland: Baronin 
Schenck. Die genannten Damen ſind noch 
gegenwärtig im Flugſport bzw. in der Flug— 
zeuginduſtrie aktiv tätig, ſo iſt Frau Melli 
Beeſe Inhaberin der Flugſchule Melli Beeſe— 
Boutard G. m. b. H. Martha Behrboom 
leitet ein nach ihr benanntes Flugunter— 
nehmen auf dem Leipziger Flugplatz und 
Charlotte Möhring iſt als Fluglehrerin auf 
dem Flugplatz Rotthauſen tätig. Als Aus- 
länderin wurde noch die Fürſtin Tſchakowsky 
in Deutſchland ausgebildet, und zwar bei der 
Firma Flugmaſchine Wright G. m. b. H. 

Die ſich von nun an im Inlande wie im 
Auslande dauernd ſteigernden Flugleiſtungen 
in Worten zu ſchildern, würde zu viel Raum 
einnehmen und zu eintönig wirken. Sie ſeien deshalb 
nachſtehend in überſichtlicher Aufeinanderfolge nur kurz 
gekennzeichnet. 

Das Jahr 1912 brachte auf dem Gebiete des Damen— 
Flugſports folgende bemerkenswerten Ereigniſſe: 

Am 2. Januar 1912 überflog zum erſten Male eine 
Dame im Flugzeug Paris; es war Fräulein Tiſſot, 
die Prévoſt auf einem Deperduſſin-Eindecker begleitete. 

Am 23. Januar 1912 erwarb in Oeſterreich die 
erſte Dame das Pilotenpatent; es war Fräulein Lilly 
Steinſchneider, die auf dem Flugfelde Wiener-Neuſtadt 
auf einem Etrich-Eindecker ausgebildet wurde. 
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Baronin Schenck 


Fräulein Eleonore Tre— 
hawke Davies war die erſte 
Dame, die den Aermel— 
Kanal auf einem Flugzeug 
paſſierte. Am 2. April 1912 begleitete fie den engliſchen 
Flieger Hamel auf feinem Bleériot-Eindecker auf det 
Flugreiſe London-Paris, ſie war alſo zugleich auch die 
erſte Vertreterin des zarten Geſchlechts, die die Ent 
fernung London-Paris auf dem Luftwege zurüdlegie 
Und als dann am 26. April 1912 Hamel mit ſeinet 
Begleiterin von Paris nach London zurückgekehrt wal 
hatte die gleiche Dame auch als erſte Vertreterin ihre 
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Geſchlechts an Bord eines 
Flugzeuges von Frankreich 
aus England erreicht. Zwi— 
. Ä ſchen beiden Begebenheiten 
iſt ein weiteres bedeutendes Ereignis zu berichten. Am 
16. April 1912 führte zum erſten Male eine Dame ſelbſt— 
ſtändig ein Flugzeug über den Kanal, und zwar Fräulein 
Harriett Quimby, die an dieſem Tage mit ihrem Blériot- 
Eindecker den Kanal in der Linie Dover-Kap Gris-Nez 
überquerte. Die noch vor knapp drei Jahren von aller 
Welt bewunderte Leiſtung Blériots, fein Kanalflug vom 
9. Juli 1909, wurde ſomit von einer Dame wiederholt. 
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Welch gewaltiger Tortſchritt in der 
Vervollkommnung der Flugzeuge und 
der Flugmotoren in dieſer kurzen Zeit— 
ſpanne! 

Am 29. Juni 1912 nahm die Oeſter— 
reicherin Fräulein Gjafay an dem Welt— 
rekord-Höhenflug ihres Bräutigams, des 
Oberleutnants Blaſchke, teil, der auf dem 
Flugfelde Aspern 4360 m Höhe er- 
reichte, es dürfte das die größte Höhe 
ſein, die von einer Dame im Flugzeug 
bisher erreicht iſt. Doch war Fräulein 
Cſakay keineswegs die erſte Dame, die 
an der Schaffung eines offiziell regiſtrier— 
ten und geführten Weltrekords beteiligt 
war, vielmehr war dies die ſchon vorhin 
erwähnte Oeſterreicherin Fräulein Lilly 
Steinſchneider, die am 1. Oktober 1911 

ee Oberleutnant Bier begleitete, als er in 
Wiener⸗Neuſtadt mit 250 km einen Ent- 
fernungsweltrekord für Flüge mit einem 
Paſſagier aufſtellte. 

And als der inzwiſchen tödlich ver— 
unglückte franzöſiſche Meiſterflieger Per— 
reyon am 5. Juni 1913 gelegentlich des 
AS Wiener Flugmeetings mit 5100 m einen 

neuen Höhenweltrekord für Paſſagierflüge 

mit einem Fluggaſt ſchuf, war er gleich- 

falls von einer Dame begleitet, und zwar 
von der italieniſchen Fliegerin de Plagino. — 
Am 6. Juli 1912 wurde in Hendon zum 
erſten Male der Verſuch gemacht, einen aus— 
ſchließlich für Damen als Flugzeugführerinnen 
und als Begleiterinnen offenen Flugwettbe— 
werb zu veranſtalten. Dieſer Verſuch hatte 
keinen rechten Erfolg. Das lag aber nicht 
ſo ſehr an einem Mangel an leiſtungsfähigen 
Fliegerinnen, ſondern lediglich an ungünſtigen 
Wetterverhältniſſen. Die einzige Dame, die 
als Flugzeugführerin konkurrierte, war Fräu— 
lein Beauvoir Stocks, ſie gewann durch ihren 
Flug den „Daily Mirror Preis“. 

Als erſte Dame, die ſelbſtändig einen Flug 
über Paris ausführte, muß Frau Pallier ge— 
nannt werden, die am 3. Auguſt 1912 bei 
Ablegung der Pilotenprüfung vom Flugfelde 
aus mit einem Aſtra-Zweidecker einen Flug 
nach Paris unternahm, den Eiffelturm um— 
flog und nach einer Schleife über Paris zum 
Flugfeld zurückkehrte. Am 4. Auguſt 1912 
begleitete zum erſten Male eine Dame ihren 
Gatten im Flugzeug über den Kanal. Der 
engliſche Flieger Morheuſe ſtieg mit ſeiner 
Frau und einem Redakteur als Begleiter 
in Douai in Frankreich auf und landete nach 
Veberfliegung des Kanals an der engliſchen 
Küſte. Wie lange noch wird es dauern, dann läßt ſich 
der Mann von ſeiner Gattin über den Kanal ſteuern! 
Am 30 Auguft 1912 überflog Fräulein Trehawke Davies 
zum dritten Male den Kanal, und zwar diesmal als 
Begleiterin des Englanders Aſtley. 

Einen Damen-Veberlandflugrekord ſtellte am 13. Sep— 
tember 1912 die vorhin ſchon genanntefranzöͤſiſche Fliegerin 
Frau Pallier auf, indem fie die Strecke Chartres —Ver— 
ſailles und zurück in etwa 2 Stunden zurücklegte. 

Die erſte Hochzeitsreiſe im Flugzeug, der erſte Flug 
ins Eheleben, wurde am, 21. Dezember 1912 über deut- 
ſchem Boden unternommen. Die junge Gattin war 
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Frau Ada Otto, ihr Gatte der bekannte Flugzeug⸗ 
fonftrufteur Guſtav Otto. Sofort nach der Trauung 
führte das junge Paar von Oberwieſenfeld aus an Bord 
des vom Piloten Baierlein geſteuerten Zweideckers einen 
längeren Qleberlandflug aus und kehrte dann wieder 
nach Oberwieſenfeld zurück. Einen Beweis dafür, welcher 
Tollkühnheit das weibliche Geſchlecht fähig ſein kann, 
lieferte die achtzehnjährige Amerikanerin Tilly Broad⸗ 


wich, die ſich am 23. Juni 1913 in Los Angelos in 


einer Höhe von 300 m im Vertrauen auf einen Fall⸗ 
ſchirm eigener Konſtruktion aus einem Flugzeug ſtürzte 
und unbeſchadet zu Boden glitt. 

Nachdem das Waſſerflugweſen im Jahre 1912 eine 
beſondere Ausdehnung angenommen, durfte man damit 
rechnen, daß auch die Flugzeugführerinnen diefe Entwicke⸗ 
lung mitmachen würden. And als erſte Dame unters 
nahm Helene Dutrieu am 30. Juni 1912 in Begleitung 
Henri Farmans einen Flug mit einem Waſſerflugzeug, 
um gleich darauf ſelbſt die Steuerung zu übernehmen, 
vom Waſſer aufzuſteigen und ebendort wieder nieder- 
zugehen. Auch die Baronin de Laroche hat ſich nach 
ihrer ®enefung verſchiedentlich als Führerin von Waffer- 
flugzeugen betätigt. 
— wenn auch nur als Paſſagierin — einem Waſſer⸗ 
flugzeug anvertraute, war die Schweſter des bekannten 
deutſchen Flugzeugführers Vollmoeller, die gelegentlich 
des Bodenſee-Wettbewerbes 1913 ihren Bruder auf 
einem Fluge begleitete. 

Damit wäre das Kapitel „Die Dame im Flugſport“, 
ſoweit beſondere markante Ereigniſſe in Betracht kommen, 
erledigt. 

Seitdem am 8. März 1910 die Baronin de Laroche 
als erſte Dame der Welt das Flugzeugführerpatent 
erwarb, hat ſich die Zahl der weiblichen Piloten bedeutend 
erhöht, eine Reihe Damen der verſchiedenſten Nationen 
hat in dieſen 3 Jahren den Bedingungen des Führer⸗ 
zeugniſſes genügt. 

Bis heute befinden ſich folgende Damen im Be— 
ſitze des internationalen Pilotenpatentes: 

Die Franzöſinnen: Baronin de Laroche (Voiſin⸗ 
Zweidecker), Helene Dutrieu (H. Farman⸗Zweidecker), 
Jane Herveu (Bleriot-Eindeder), Marie Marvingt 
(Antoinette⸗Eindecker), Jane Pallier (Aſtra⸗Zweidecker), 
Marthe Wiel (Köchlin⸗Eindecker), Marie Driancourt 
(Demoiſelle-Eindecker), Carmen Damẽdoz (Sanchez ⸗Beſa⸗ 
Eindecker). 

Die Amerikanerinnen: Katherine Stinſon 
(VWright⸗Zweidecker), Katherine Wright (Wright⸗Zwei⸗ 
decker), Bernetta Adams Miller (Curtiß⸗-Zweidecker), 


Die erſte deutſche Dame, die ſich 
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Franke Raiſſe (Wright-Zweidecker), Blanche Scott 


Wartin⸗Zweidecker). 


Die Engländerinnen: Beauvoir Stocks (Bleriot- 
Gindeder), Mathilde Moiſant (Moiſant⸗Glériot⸗Ein⸗ 
decker), Harriett Quimby Craig (Moiſant⸗Bleériot⸗Ein⸗ 
decker), Winnie Buller (Bréguet-Zweidecker), Hewlett 
(Bleériot⸗Eindecker), Julia Clark (Curtiß⸗Zweidecker). 

Die Ruſſinnen: Prinzeſſin Helene Tſchakowsky 
(Blériot⸗Eindecker), Fürſtin Eugenie Sſchakowsky(Wright⸗ 
Zweidecker), Galantſchikoff (HG. Farman⸗Zweidecker), Fürſtin 
Dolgorowsky (Blériot-Gindecer). 

Die Deutſchen: Melli Beeſe (Rumpler-Eindecker!, 
Baronin Schenck (Sommer⸗Zweidecker), Charlotte Möh⸗ 
ring (Grade⸗Eindecker)h, Martha Behrboom (Grade— 
Eindecker). 

Die Oeſterreicherinnen: Bozena Lagler (Grade— 
Eindecker), Lilly Steinſchneider (Etrich⸗Eindecker). 

Die Italienerinnen: Bofina Ferrario (Caprini⸗ 
Eindecker), de Plagino (Blériot-Gindeder) und endlich 
die Holländerin Beatrice de Ryk. 


Auch in Deutſchland war man ganz beſonders im 
letzten Jahre bemüht, dem Intereſſe der Damen am 
Flugſport Rechnung zu tragen. Leider hat auch der 
Damenflugſport neben ſeiner durch die vielen und ſchnellen 
Erfolge und Fortſchritte beſtechenden Seite auch leider 
eine traurige Seite, an der wir nicht achtungslos por- 
übergehen wollen. 

Schon vier Damen mußten ihre Paſſion für den 
Flugſport mit ihrem Leben bezahlen. Als erſte Dame 
verunglückte am 21. Juli 1911 in Etampes die Eng⸗ 
länderin Deniſe Moore, ihr folgte am 10. März 1912 
am gleichen Orte die Franzöſin Suſanne Bernard. 
Beide Damen waren noch in der Flugausbildung be— 
griffen. Als bereits geprüfte und erprobte Flugzeug— 
führerinnen verunglückten tödlich die Engländerinnen 
Miß Julia Clark Soring am 17. Juni 1912 in Spring: 
field und Miß Harriett Quimbh am 5. Juli 1912 in 
Boſton. Gleichwohl vermag aber diefe keinem Sport 
ermangelnde Opferliſte den Eindruck der vielen und 
hervorragenden Flugleiſtungen abzuſchwächen, die von 
Damen in den wenigen Jahren, die dem Damenflugſport 
zur Entwickelung bis jetzt gegeben waren, vollbracht 
worden ſind, und man muß allen Anzweifelungen zum 
Trotz angeſichts der tatſächlich vorliegenden Leiſtungen 
geſtehen, daß die Damen auch in dem Sport, der wie 
kein zweiter nichts mehr und nichts weniger verlangt 
als die Einſetzung des Lebens, ihren „Mann geſtanden 
haben“. 


Der Segen der oͤrahtloſen Telegrapbie bei Seenot 


Mit einer Abbildung 


ei dem Brande des Dampfers „Volturno“ am 
10. Oktober v. Js. hat ſich in überzeugendſter 
Ks 5 Weiſe der Segen der drahtloſen Telegraphie 
S geltend gemacht. Nur ihr ift es zu danken, 
daß von den 657 Paſſagieren 521 gerettet wurden. 
Hierbei iſt bemerkenswert, daß die Organiſation der 
drahtloſen Telegraphie ſeit der Titanic-Kataſtrophe ſich 
erheblich gebeſſert hat. Während damals allerlei Miß— 
ſtände auftraten, Verwirrung, Verſagen von Apparaten 
und dergl., iſt diesmal alles ſo glatt verlaufen, als 
wenn es fih um eine gut vorbereitete Uebung handelte. 

Elf Schiffe haben ſtändig durcheinander gearbeitet, 
ohne daß Verwirrung oder auch nur das geringſte 


Mißverſtändnis eintrat; die Organiſation der beiden 


größten drahtloſen Geſellſchaften Deutſchlands und 
Englands, Telefunken und Marconi, hat ihre “euer: 
probe beſtanden. Ä 

Der Verlauf des furchtbaren Alngliids und das 
Rettungswerk können nicht ergreifender und beffer ge- 
ſchildert werden, als durch den Bericht des Telefunken— 
beamten Reich vom D. „Seydlitz“, den wir mit gütiger 
Erlaubnis der „Telefunken-Zeitung“ nachſtehend folgen 
laſſen: 

„In der Nacht vom 9. auf den 10. Oktober trat 
ich um 12 Ahr, in der mir zur Zeit unterſtellten Sele- 
funkenſtation des Dampfers „Seydlitz“, meine Wache an 
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Die durch Funkentelegraphie herbeigerufenen Dampfer ſteuern auf den brennenden Dampfer „Volturno“ zu 


D. „Minneapolis“. D. „Aſien“. D. „Volturno“. 
Es war nur ſchwacher funkentelegraphiſcher, Verkehr im 
Gange. Ich beſchäftigte mich deshalb mit ſchriftlichen 
Arbeiten. Da, plötzlich um 9.30 Uhr morgens, ertönt durch 
die Morgendämmerung das funkentelegraphiſche Not— 
ſignal, ausgeſandt vom engliſchen Dampfer „Volturno“! 
Ich meldete dies und die Poſition des „Volturno“ 
zur Kommandobrücke mit der Angabe, daß der Dampfer 
dringend Hilfe benötige und ſchon nach kaum 10 Minuten 
nimmt das Schiff Kurs nach der Unfallſtelle. Wir be— 
fanden uns zur Zeit auf 47.50 N und 36.07 W und 
die Entfernung vom Dampfer „Volturno“ betrug 90 See— 
meilen. Ich meldete dies ſofort dem gefährdeten Schiffe 
und erfuhr alsdann, daß durch eine Epploſion die 
Ladung in Brand geraten ſei und etwa 700 an Bord 
befindliche Paſſagiere elend umkommen müßten, falls 
nicht ſchnelle Hilfe eintrafe. Den zweiten Telegraphiſten 
poſtiere ich am Telephon zur Kommandobrücke und 
laffe jede Einzelheit ſofort dorthin melden. Die in 
meiner Reichweite befindlichen Dampfer „Carmania“ 
und „Großer Kurfürſt“ haben ebenfalls den Notruf er— 
halten und eilen dem Anfallorte zu. Dem Telegraphiſten 
auf Dampfer „Volturno“ melde ich, daß wir mit äußerſter 


D. „Devonian“. 


Rettungsboot. D. „Seydlitz“. D. „Kroonland“. 


ſich das Boot nicht halten. Wenn auch ungern, das 


Boot muß wieder an Bord geholt werden, und es bleibt 


Maſchinenkraft auf ihn losdampfen und in 6—7 Stunden 


bei ihm ſein werden. Er ſcheint hierüber ſehr beruhigt 
zu ſein, denn nun kann er doch den Paſſagieren die 
erſte Ausſicht auf eine baldige Rettung überbringen. 
Am 5.30 Uhr nachmittags erreichen wir das brennende 
Schiff. Dampfer „Carmania“, 
Geſchwindigkeit, war bereits beim „Volturno“ ein— 
getroffen und machte vergeblich Rettungsverſuche. Wir 
ſetzten fofort ein Boot mit drei Offizieren und Mann- 
ſchaften aus. Das Wetter iſt ſehr ſchlecht und man 
glaubt jetzt ſchon, daß eine Rettung mit Booten un— 
möglich iſt. Es iſt wahr! Noch keine 150 Meter iſt das 
Boot vom Schiff ab, als wir es wieder umkehren ſehen. 
In dem herrſchenden Sturm und der hohen See läßt 


ein Schiff von 19 Knoten 


uns nichts anderes übrig, als den brennenden Dampfer 
zu umkreiſen und beſſeres Wetter abzuwarten. Dampfer 
„Carmania“ hatte inzwiſchen in einem Umkreiſe von 
15 Meilen den Unfallort nach zwei mit über 100 Paſſa— 
gieren beſetzten Booten abgeſucht, die der gefährdete 
Dampfer „Volturno“ gleich nach der Exploſion aus— 
geſetzt hatte und die durch die hohe See verſchlagen 
waren. Dampfer „Carmania“ kehrte, ohne etwas ge— 
ſichtet zu haben, zurück. Die Boote ſind wahrſcheinlich 
im tobenden Meere gekentert und Mann und Maus hat 
den Tod in den Wellen gefunden. Der Dampfer „Großer 
Kurfürſt“ traf um 6 Uhr abends ebenfalls an Ort und 
Stelle ein. Vom „Volturno“ ertönten jetzt nur immer— 
fort die Rufe: „Am Himmels Willen helft, helft, wir 
haben noch 550 Paſſagiere an Bord und werden in 
kurzer Zeit mit dem Schiff in die Luft fliegen.“ Ich 
melde dem Kapitän das bevorſtehende Schickſal dieſer 
armen Leute an Bord. Ein trauriges Kopfſſchütteln, 
wir können nichts machen bei dieſem furchtbaren Wetter, 
war die Antwort. Es iſt ein ſchreckliches Gefühl, ſo 
nahe am Platze des Elends zu ſein und nicht helfen 
zu können! Der Telegraphiſt zeigt trotz feiner gefähr- 
lichen Lage eine bewundernswerte Ruhe. In höchſter 
Not ſetzt „Volturno“ ein kleines Boot mit einem Offizier 
und 4 Mann aus, um von einem der umliegenden 
Dampfer ein Tau herüber zu holen. Der Verſuch miß— 
glückt, das Boot kann ſich nicht in der See halten. 
Die Inſaſſen werden vom „Großen Kurfürſt“ im letzten 
Moment gerettet, das Boot ſinkt alsdann ſofort. Finſtere 
Nacht iſt es inzwiſchen geworden. Der Bordtelegraphiſt 
ſitzt noch immer tapfer an ſeinem, nun ſchon ſeit Stunden 
eingeſchalteten, Notſender. Kurz nach 11 Uhr nachts 
jendet er die letzten Hilferufe und bittet flehentlich, 
Boote längsſeits zu ſchicken. Plötzlich ift der ſunken— 


telegraphiſche Verkehr unterbrochen, ein lauter Knall 


erſchallt durch die ſtille Nacht, Raketen ſteigen hoch, und 
im nächſten Augenblick ſteht das ganze Mittelſchiff in 
hellen Flammen. Der entſcheidende Augenblick ſcheint 
gekommen zu ſein. Wir müſſen den armen Menſchen 
helfen! Schnell werden zwei Boote ausgeſetzt und hin 
gehts zum brennenden Wrack. Von Nordweſt brauſt 
die See heran, die Nacht iſt durch Flammen hell er- 
leuchtet. Ein erſchütternder Anblick, dabei der Gedanke: 
an Bord 500 entweder dem Tode durch Feuer oder 
Ertrinken ausgeſetzte Menſchen! Inzwiſchen ſind auf die 
Notſignale hin auch die Dampfer „Kroonland“ und 
„La Tourraine“ eingetroffen und haben ebenfalls Boote 
ausgeſetzt. Beſorgt harren wir der Rückkehr der von 
uns entjandten Boote. Werden fie je wiederkommen? 
In banger Erwartung ſuchen wir mit Ferngläſern das 
tobende Meer ab. Plötzlich nach 1 Stunden er- 
ſchallen vor dem Bug unſeres Schiffes Warnungsrufe. 
Es iſt eins unſerer Boote, geführt von dem II. Offizier 
Nymczek, vollbeladen mit Qeberlebenden. Die Geretteten 
werden an Bord geholt, und beſorgt fragt man nach 
dem zweiten Boote. Es iſt nicht geſehen worden. Das 
glücklich angekommene wird zum zweitenmal zur Brand— 
ſtätte hinausgeſchickt, um nach dem zweiten Boote zu 
ſehen. Gottlob! kehren ſie beide nach einer Stunde zurück. 
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Doch trog äußerſter Anſtrengung und Opferwilligfeit iſt 


es ihnen diesmal nicht gelungen, auch nur einen Mann 
zu retten. Wegen weiterer Verſchlechterung des Wetters 


und der Finſternis muß das Rettungswerk wieder ein- 


geſtellt werden. 50 Menſchen nur konnten in der Nacht 
durch die Dampfer „Seydlitz“, „Großer Kurfürſt“ und 
„Kroonland“ gerettet werden. Wir haben uns alle in 
den ſchrecklichen Gedanken zu finden, daß das Achterdeck 


des Schiffes, auf dem 500 Menſchen dicht zuſammen 


gedrängt, ohne jeglichen Schutz dem Unwetter ausgeſetzt, 
dem Tode ins Auge ſehen, von den Flammen jeden 
Augenblick ergriffen werden kann. Die Zeit geht furchtbar 
langſam hin, aber das Schickſal ſcheint ihnen günſtig zu 
ſein. Mit Tagesgrauen hat ſich das Schiff zwar ſehr 
auf die Seite gelegt, aber es ſcheint ſich noch längere 
Zeit zu halten. Von Bord aus ertönen markerſchütternde 
Hilferufe. Unſere Boote gehen wieder zu Waller. Das 
Wetter iſt beſſer geworden, und alle Schiffe nehmen die 
Gelegenheit wahr. Das Meer wimmelt von Rettungs- 
booten, die von nicht weniger als zehn inzwiſchen an 
der Anglücksſtelle eingetroffenen Dampfern ausgeſetzt 
wurden. QUnfer erſtes Boot, geführt vom II. Offizier, 
kehrt nach 1 / Stunden vollbeſetzt mit Frauen, Mädchen, 
Knaben und Kindern zurück. Alle werden unter großen 
Schwierigkeiten an der Bordwand des Schiffes hoch— 
geholt und in Sicherheit gebracht. Herzzerreißende 
Szenen ſpielen ſich ab. Nachdem die Geretteten wieder 
ſicheren Boden unter ſich fühlen, fallen ſie auf die 
Knie, falten ihre Hände und wollen in dieſer Stellung 
für ihre Rettung danken. Auch dem Hartherzigſten 
mußte bei dieſem Anblick das Auge feucht werden. 
Alle ſind nur noch ſehr dürftig gekleidet, Schuhe haben 
ſie nicht mehr an, eine Frau nennt nur noch ein zer— 
riſſenes Hemd ihr eigen, eine andere fällt ſogleich nach 
ihrer Rettung in Starrkrämpfe, eine Mutter ſchreit nach 
ihren fünf Kindern im Alter von 1%, 4½, 7, 9 und 
11 Jahren und ihrem Manne; ein Knabe von 
4 Jahren iſt mutterſeelenallein an Bord, drei Schweſtern 
vermiſſen ihre Mutter mit ihrer vierten Schweſter, 
Mann und Frau ſind von ihren drei Kindern im Alter 
von 7, 6 und 1'2 Jahren geriſſen, eine Frau beweint 
ihre 6 und 1 Jahre alten Söhne und ein Mädchen 
von 3 Jahren; ein gerettetes vierjähriges Mädchen 


hat Vater, Mutter und Bruder verloren, und fo for. 
Wir haben Elend kennen gelernt. Unſer zweites Bon, 
geführt vom J. Offizier Cordes, kehrt auch kurz darauf 
mit überlebenden Männern voll beladen zurück. Ins⸗ 
geſamt haben wir 46 Menſchen gerettet. Sofort teile 
ich drahtlos allen Dampfern, wie Großer Kurfürſt, Czar. 
Minneapolis, Kroonland, Narraganſett, La Tourraine 
Rappahannock und Devonian, die Zahl der von uns 
Geretteten mit und erhalte Nachricht, daß das Rettungs— 
werk vollbracht iſt und alles, was noch an lebenden 
Weſen heute morgen an Bord war, ſich in Sicherheit 
befindet. Die anderen Dampfer Haben fih helden 
mütig an der Rettung beteiligt. Insgeſamt wurden; 
521 Menſchenleben gerettet, während 136 Menſchen 
ihr Leben einbüßten; viele durch eigene Schuld, da fi 
ſich in der anfangs ausgebrochenen Panik über Bor 
ſtürzten und ertranken. Wenn das Wetter auch nut 
etwas beſſer geweſen wäre, jo hätten wir ſicher alle gerettet. 
Nachdem wir Gewißheit hatten, daß nichts meh: - 
an Bord zu retten ſei, begaben wir uns mit den an— 
deren Schiffen auf die Suche nach den mit zirka 100 
Paſſagieren beſetzten Volturnobooten. Kein Zeichen 
wurde von den abgetriebenen Booten entdeckt, das Meer 
hatte bereits alles verſchlungen. Um 12 Uhr mittags 
ſetzten wir alsdann unſeren Weg nach Baltimore fort. 
Am das Elend an Bord unſeres Schiffes wenigſtens 
etwas zu lindern und klagende Mütter, Frauen und 
Kinder aus ihrer ſchmerzlichen Angewißheit zu reißen. 
ſtellte ich bei mehreren Dampfern Nachforſchungen nach 
den Vermißten der von uns Geretteten an. Meine 
Arbeit war von Erfolg gekrönt. In kürzeſter Zeit 
konnte ich feſtſtellen, daß ſich die fünf Kinder der einen 
Mutter an Bord des Dampfers „Devonian“ nad) Liver: 
pool befänden, der Mann dagegen mit einem anderen 
Manne, defen Frau wir retteten, vom D. „Großer 
Kurfürſt“ aufgenommen worden ſei. Die Mutter der 
pon uns geretteten drei Schweſtern mit der vierten 
Schweſter befanden fich an Bord des Dampfers „Ezar 


nach Rotterdam. Ueber die anderen Vermißten fonnte , 


ich leider wenig erfahren, da alle Schiffe meldeten, es 
ſei ungeheuer ſchwer, ſich mit den Polen, Ruſſen und 
dergl. zu verſtändigen. Diejenigen, welche ich über den 
Verbleib ihrer Angehörigen unterrichten konnte, zeigten 
ihre Dankbarkeit in rührender Weiſe Die Wohltätigkeit 
unſerer Paſſagiere für die Ueberlebenden ließ auch 
nichts zu wünſchen übrig. In kurzer Zeit hatten ſie 
eine Unmenge aller erdenklichen Kleidungsſtücke, die 
den Geretteten ſo not taten, geſammelt. Es war rührend 
anzuſehen, wie ſelbſt unſere armen Zwiſchendecker alles 
an die armen Schiffbrüchigen abgaben, was fie nut 
eben entbehren konnten. Abends um 11 Ahr, nachdem 
ich faſt 50 Stunden ununterbrochen im Dienſte ge— 
weſen war, legte ich mich zur Ruhe. Nun geht wieder 
alles ſeinen gewohnten Weg.“ 

Die Bordtelegraphiſten aller beteiligten Schiſe 
haben auch bei dieſer Kataſtrophe, wie ſchon oft 
bewieſen, daß fie von Anerſchrockenheit erfüllt find 
und hierin den Schiffsoffizieren, welche dieſe Eigenſchaſt 
in hohem Maße beſitzen, nacheifern. Wie Helden 
benommen haben fih die Marconitelegraphiſten W. 
Seddon und C. 3. Pennington vom „Volturno'. 
Tapfer und kaltblütig haben fie, von Flammen umringt. 
ftundenlang ihre Apparate bedient und exakt und 
vorſchriftsmäßig alle an fie gerichteten Fragen mil 
bewunderungswürdiger Ruhe beantwortet. Noch furl 
Minuten bevor das Feuer fie aus dem Telegraphenraum 
vertrieb, haben fie das letzte Telegramm abgegeben, ohne 
daß den Morſezeichen beſondere Erregung anzumerken war. 
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= © Ausarbeitung des Bewöäjjerungsptojektes im Südolten 
des Bictoriaſees 


Mit einem Langenprofil. 


8 era aironi Herr Geh. a a 
im Kolonial-Wirtſchaftlichen Komitee wie folgt: 
Bereits im Frühjahr 1911 wurden in der Teds 
niſchen Kommiſſion die Ergebniſſe der von dem Kolos 
nial⸗Wirtſchaftlichen Komitee veranlaßten waſſerwirtſchaftlichen 
Erkundung im Südoſten des Bictoriafee-Gebietes beſprochen und 
dabei dargelegt, daß es möglich fei, Wafer aus dem Victoriaſce 
durch die Mbala-Öteppe nach der Manyonga-Ebene zu leiten. 
Die Ausarbeitung dieſes Entwurfs wurde ſeinerzeit verſchoben, 
um erſt die Ergebniſſe der Bodenunterſuchung abzuwarten, die 
nunmehr vorliegen. Danach eröffnen fih für die Baumwoll- 
kultur in der Wembäre-Steppe und der Manyonga-Ebene 
derart günſtige Ausſichten, daß man nicht zögern ſollte, nach 
Klarlegen aller Verhältniſſe die dort ruhenden Bodenſchätze zu 
erſchließen. 

Linienführung des Kanals. Der Bewäſſerungskanal 
zweigt am Südende des Smith-Sundes ab. Zunächſt durchfährt 
die Trace einen Sumpfſtreifen, deſſen Waſſerſtände im Zu— 
ſammenhange mit denen des Victoriaſees ſtehen. Hieran ſchließt 
ſich ein ſchmaler, von Hügeln eingeſchloſſener Ebenenſtreifen, der 
Ausläufer der Mbala-Steppe. Die Linie folgt alsdann den 
tiefften Punkten der Mbala-Steppe und ſchneidet die Waſſer⸗ 
ſcheide Victoriaſee —-Wembäre-Steppe auf einer Höhe von 1156 m 
über dem Indiſchen Ozean, 20 m über Mittelwaſſer des Victoria— 
Nyanſa, in einer Entfernung von 83 km vom Südende des 
Smith⸗Sundes. Von der Waſſerſcheide aus durchzieht der 
Kanal die Landſchaft Iſſaka, gleichlaufend mit dem Manyonga, 
der auf dieſer Strecke das Iſſaka⸗Tal ausgebildet hat. Beim 
Eintritt dieſes Waſſerlaufes in die gleichnamige Ebene biegt 
die Trace vom Fluſſe ab und folgt dem Rande des Abbruches 
der Hügellandſchaft nach der Manyonga-Ebene bis in eine Ent» 
fernung von 127 km vom Südende des Smith-Sundes. 

Art der Aeberleitung. Der Waſſerſpiegel des Victoria— 
fees liegt im Mittel auf 1135,97 m über dem mittleren Nieder- 
waſſerſpiegel in Mombaſa. Der Waſſerſpiegel ſchwankt nur um 
1.50 m. 

Bei einer Seefläche von 60 600 qkm kann das für Bewäſſe⸗ 
rungszwecke notwendige Waſſer anſtandslos aus dem See ent— 
nommen werden, ohne den Nilabfluß nennenswert zu beein— 
fluſſen. Das Aleberleiten des Waſſers aus dem See durch die 
Mbala⸗Steppe nach der Manyonga⸗Ebene als dem weſtlichſten 
Teil der Wembäre⸗Steppe iſt auf folgende Weiſe geplant: 

Ein Durchſtich vom See in Waſſerſpiegelhöhe bis nach der 
Manyonga-⸗Ebene erfordert ganz gewaltige Erdbewegungen, wo» 
bei zweifellos der die Umrahmung der Mbala- und Manyonga— 
Ebene bildende Granit angeſchnitten würde. 

Das Waſſer ſoll daher durch Pumpen gehoben werden. 
Vergleichende Berechnungen ergaben, daß drei Haltungen mit 
je 7m Förderhöhe wirtſchaftlich am zweckmäßigſten find. 

Die Kraft zum Fördern des Waſſers auf dieſe Höhen wird 
durch Ausnützen des Gefälles nach der Manyonga⸗Ebene ges 
wonnen. Sie ſoll elektriſch nach den Pumpen zurückgeleitet 
werden, ſo daß ſich das Waſſer ſelbſt über die Waſſerſcheide 
herüberhebt. 

Im Sffata- Zale ift die Anlage einer Talſperre geplant 
durch Aufſtauen des in der Regenzeit ablommenden Manyonga— 
Laufes; die Höhe des Staudammes ergibt ſich zu 22 m. Der 
Faſſungsraum des Stauſees beträgt bei dieſer Stauhöhe rund 
24 Millionen cbm. Er dient als Ausgleichsbecken bei beliebigen 
Fördermengen. An den Staudamm ſchließt ſich ein 14 km 
langer Kanal bis zur Kraftftation I an. In dieſer Bruchſtufe 
ſtehen 34 m Gefälle zur Verfügung; ein weiterer Abbruch mit 
23 m Gefälle wird in der Kraftſtation II in 7 km Entfernung 
vom erſten Werk ausgenützt. Bei der verfügbaren Druckhöhe 
von 57 m kann mehr elektriſche Energie gewonnen werden, als 
für das Aleberpumpen des Waſſers bei den einzelnen Haltun— 
gen erforderlich ift. Der Veberſchuß ſteht für den elektriſchen 
Betrieb von Eiſenbahnen und für landwirtſchaftliche Maſchinen 
zur Verfügung. 

Bewäſſerungsgebiet. Das Anterwaſſer der Kraft- 
ſtation Il liegt auf Höhe von 1088,00 m. Zum Bewäſſern des 
hier anſchließenden Gebietes der Manyonga-Ebene und der 

Qdembäre-Öteppe find zwei Hauptkanäle rechts und links des 
Manyonga-Bulati erforderlich. Sie umſchließen das Gebiet, das 
Podenkundlich unterſucht worden ift, mit Ausnahme eines Teiles 
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des ſüdlichen Wembäre, der zu hoch liegt, um von dem rechts- 
ufrigen Bewäſſerungskanal noch umfaßt zu werden. 

Von ſehr guten und guten Baumwollböden können 230 000 ha 
bewäſſert werden. Da genaue Ergebniſſe über den Waſſer— 
bedarf zur Kultur der Baumwolle bisher nicht vorliegen, ſollen 
wie bei früheren Entwürfen 4 sek / ltr. für 1 ha bei einer, alle 
10 Tage wiederkehrenden 24 ſtündigen Bewäſſerung den Gr- 
mittlungen zugrunde gelegt werden. In dieſer Zahl iſt der 
Waſſerverluſt, der durch Verdunſtung und Verſickerung in den 
Zuleitungskanälen entſteht, mit inbegriffen. 

Es berechnet ſich danach das ſekundlich benötigte Waſſer in 

, 230 000 . 0,004 
cbm;sek. für die 230 000 ha zu 10 = 92 cbm) sek. 

Der Weberleitungsfanal vom Victoriaſee nach der Manyonga— 
Ebene wäre demnach für 92 cbm sek. auszubauen. Der linke 
Bewäſſerungskanal iſt für 34 cbm zu bemeſſen, der rechte für 
58 cbm. Die Hauptbewäſſerungskanäle ſowie ein Teil der 
Seitenkanäle können bei dieſen Abmeſſungen ſehr gut zur Shiff- 
fahrt verwendet werden, was einer günftigen Abfuhr der Pro- 
dukte febr zuſtatten kommt. 

In der Mbala-Öteppe liegen nach den Bodenunterfudun- 
gen etwa 3000 ha guten Baumwollbodens, die ebenfalls für die 
Kultur erſchloſſen werden können. 

Baudurchführung. Für die Durchführung des eben befdrie- 
benen Entwurfes zur Bewäſſerung der großen Steppengebiete 
empfiehlt ſich ein ſchrittweiſes Vorgehen. Die Möglichkeit einer 
Bewäſſerung kleineren Umfanges ift durch die Anlage der Tal- 
ſperre im Iſſaka-Tale gegeben. Der Bau des 22 m hohen 
Staudammes kann unabhängig von dem Durchſtich Bictoria- 
ſee Manponga-Ebene erfolgen. Das Einzugsgebiet des Stau— 
weihers umfaßt eine Fläche von rund 375 qkm. Die Regen- 
höhe beträgt rund 600 mm. 

Die Regenhöhe entſpricht einer Waſſermenge von 25 Milli» 
onen cbm auf die Niederſchlagsfläche. Wenn alfo nur 11 pCt. 
des Niederſchlags zum Abfluß gelangen, fo kann die Sperre 
gefüllt und eine Kulturfläche bis zu 3500 ha bewäſſert werden. 
Die Erfahrungen, die mit dem Betriebe dieſer Anlage gemacht 
werden, ſind dann grundlegend für den weiteren Ausbau des 
Geſamtgebietes. Erſt dann erhält man auch einwandfreie Zahlen 
über den Bedarf an Waſſer für die Baumwollkultur in der 
Manyonga⸗Ebene und Wembäre. Danach kann dann der Quer— 
ſchnitt des Veberleitungskanals genauer beſtimmt werden. Auch 
über die Ernteerträgniſſe und über den Aufwand an Arbeitern, 
Maſchinen uſw. ließen ſich zuverläſſige Zahlen gewinnen. 

Nicht minder wichtig wären weitere Vorarbeiten für die 
Durchführung des großen Projektes. So wäre beiſpielsweiſe 
die Anlage weiterer Sperren an den Zuflüſſen des Manponga- 
Bulati in der nördlichen Wembäre in Betracht zu ziehen, die 
gleichfalls ſpäter wertvolle Bindeglieder bei den A 
des großen Entwurfes abgeben könnten. 

Weiter noch offenſtehende Fragen wären zu löſen durch 
Antergundunterſuchungen auf der Linie des geplanten Veber— 
leitungskanals an den Stellen der zu errichtenden Kraftſtationen 
und im Mbala- und Wembäre⸗Gebiet, zum Erſchließen von 
Grundwaſſer für Viehzuchtzwecke, und endlich wären genauere 
Aufnahmen außer für die Bewäſſerung der 230 000 ha großen 
Fläche auch für deren Entwäſſerung vorzunehmen. Wenn auch 
eine Veberfüllung des Eyaſſi infolge der großen Verdunſtung 
in dem flachen, nur bis zu 1½e m fih füllenden See nicht zu 
befürchten ift, fo wären doch noch weitere Werte über das Ver— 
dunſten in dieſem abflußloſen Becken auch vom wiſſenſchaftlichen 
Standpunkt erwünſcht. 

Die Wirtſchaftlichkeit des ganzen Entwurfes und insbe— 
ſondere auch der Talſperrenverſuchsanlage iſt aber zweifellos 
von der Möglichkeit einer raſchen und billigen Abfuhr der 
Produkte zur Küſte abhängig. 

Verkehrs möglichkeit. Zurzeit find Studien über die 
Linienführung einer Bahn von Tabora nach Ruanda mit An- 
ſchluß an den Kagera-Fluß im Gange. Wie verlautet, ſoll die 
Trace erft von Tabora in nördlicher Richtung geführt werden. 
Wenn alſo ſchon die Bahn von Tabora aus dieſe Richtung 
einſchlägt, fo ift es eigentlich ſelbſtverſtändlich, die Offata-Tal- 
ſperrenanlage an die Linie anzuſchließen. Sie wird in einer 
Entfernung von höchſtens 125 km von Tabora aus erreicht. 
Von hier aus würde die Linie dann über St. Michael —Mſa⸗ 
lala —-Aſumbwa weitergeführt werden. 
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Die Linienführung nach dem Iſſaka⸗Tale ift aber vorerſt. 
auch ohne daß das große Bewäſſerungsprojekt in vollem Alm- 
fange ſofort durchgeführt wird, von größerer wirtſchaftlicher 
Bedeutung. Sie erſchließt nämlich mit dem Anſchluß an dieſen 
Punkt den ganzen reichen Nebenbezirk von Tabora, Schinyanga. 
Ebenſo wird Süd-⸗AUſſukuma und Aſſinſa an den Verkehr an- 
gegliedert, wodurch die dort vorhandenen Erze beſſer verwertet 
werden können. 

Ein weiterer ſehr wichtiger Amftand empfiehlt den Anſchluß 
des Manyonga- Gebietes. Es ift nämlich, wie früher bereits 
bemerkt, möglich, die Linie von Tabora aus auf etwa 200 km 
Länge mit elektriſcher Energie aus den Kraftwerken des Ueber- 
leitungskanals zu betreiben. Dieſe Kraftquelle wird gerade in 
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auf natürlichen Regenfall angewieſen ſind, entwickelt man 
ſyſtematiſch umfangreiche Bewäſſerungsanlagen. Es ſollen für 
den Ausbau der bewäſſerungsfähigen Flächen an Koſten in der 
nächſten Zeit weitere 160 Millionen Mark aufgewendet werden 
Für die Geſireh⸗ Ebene, eines der hoffnungsvollſten Baumwoll- 
gebiete der Erde, iſt bereits ein Entwurf zur Bewäſſerung von 
200000 ha mit einem Aufwand von 80 Millionen Mark auf: 
geſtellt. Die engliſche Regierung beabſichtigt eine Anleihe von 


60 Millionen Mark für die Regierung des Sudans zur Förderung 


des Baumwollbaues. Weitere größere Bewäſſerungsanlagen 
find in Britiſch⸗Oſtafrika geplant. Auch Meſopotamien fol 
aus feinem mehrere tauſend Jahre langen Schlaf wieder ered: 
werden dadurch, daß die alten Bewäſſerungsanlagen wieder 
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dem holzarmen Anyammwefi von ganz hervorragender Ber 
deutung ſein. 

Gelangt ſchließlich das gefamte Wembäre⸗Gebiet unter 
Baummolllultur, fo ließe ſich auch ein Anſchluß der Nordbahn 
von Aruſcha aus an den Eyaſſiſee begründen. 

Vorerſt iſt aber bei der geplanten Linienführung der 
Tabora—Ruanda-Bahn der Anſchluß an diefe aus den bereits 
erwähnten Gründen am zweckmäßigſten. 

Baukoſten. Die beſprochenen Anlagen erfordern zweifel- 
los größere Geldſummen. Nach der ſeither aufgeſtellten Koften- 
ſchätzung werden aufzuwenden ſein für den Qleberleitungsfanal 
mit den Kraftanlagen rund 26 Millionen Mark und für das 
Inſtandſetzen des Bewäſſerungsgebietes rund 19 Millionen Mark, 
zuſammen alſo 46 Millionen Mark. 

Für dieſe verhältnißmäßig hoch erſcheinenden Summen 
werden aber ſehr große wirtſchaftliche Werte gewonnen. Nimmt 
man beiſpielsweiſe bei Bewäſſerungskultur nur einen Minimal- 
ertrag von 250 kg geginnter Wolle an, fo ergibt fih bereits 
von den 230000 ha nach vollſtändigem Ausbau ein reiner 
Wollertrag von 32 500 000 kg = 130000 Ballen zu 250 kg. 
Hinzu kommt noch der Gewinn für die Schiffahrt und der 
elektriſchen Kraft für den Betrieb der Eiſenbahn. 

Es möge hier zum Vergleich darauf hingewieſen werden, 
welche Summen England für Bewäſſerungen aufwendet. Die 
für Waſſerbauten in Aegypten aufgewendeten Koſten betragen 
ſchon jetzt über 400 Millionen Mark; hiervon entfallen auf den 
Aſſuan⸗Damm 79 Millionen. Trotz der Baumwollkulturen, die 
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neu erſtehen. Es werden 220000 ha mit einem Koſtenaufwand 
von 150 Millionen Mark bewäſſert. In dieſen Summen ſind 
allerdings ſchon die Koſten für das Abroden des Bodens mit 
einbegriffen. Man erwartet von dieſen Kulturen einen jähr⸗ 
lichen Reingewinn von 26 Millionen Mark. 

Demgegenüber fei nochmals feſtgeſtellt, daß die Wembare: 
Steppe nach dem Sachverſtändigen⸗Gutachten die beſten Baum⸗ 
woll-Zänder der Erde übertrifft; die Bewäſſerung läßt fid 
techniſch zweckmäßig und wirtſchaftlich vorteilhaft durchführen. 
Die Verbindung mit der Mittellandbahn iſt leicht herzuſtellen. 

Wann endlich werden ſich deutſche Geldleute, deutſche 
Baumwollintereſſenten finden, um, unterſtützt durch die Regierung. 
dieſe Naturſchätze zu heben? 

Das vorſtehend beſchriebene, ſachgemäß durchgearbeitete Be 
wäſſerungsprojekt iſt in hohem Maße geeignet, berechtigte große 
Hoffnungen bei allen Freunden unferer Kolonien ausguldfen. 
AVnwillkürlich ſchweifen unſere Blicke von dem ſchwarzen Erdteil 
zu unſerer deutſchen Heimat, dem „Lande der Talſperren“. Veberal 
regt ſich hier das Intereſſe an der Feſſelung und Nutzbarmachung 
der in unſeren Strömen und ſtehenden Gewäſſern ſchlummernden 
Kräfte. Wenn ſich dieſes Intereſſe auch in anderen Ländern 
zeigt, ſo iſt dies im weſentlichen auf die Arbeiten des leider 
zu früh verſtorbenen Geheimen Regierungsrats Profeſſor M. Intze 
in Aachen zurückzuführen, der dem Bau der Talſperren und der 
Kraftſtationen neue Wege wies. Um fo dringender iſt du wünfchen. 
daß ſich auch in unſeren Kolonien der Bau dieſer Kraft und 
Fruchtbarkeit ſpendenden Bauwerke machtvoll entwickeln möge. 
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Was gibt es Neues in Technik und Onéuftrie? 


Mit 3 Abbildungen 


Die Neumühle bei Zeitz auf der Leipziger Buchgewerbe⸗Ausſtellung. — Die Waſſerverſorgung von Jeruſalem. — Die deutſche 

Handelsflotte. Die 7000 ſte Lokomotive der Hannoverſchen Maſchinenbau⸗Aktien⸗Geſellſchaft. — Rieſenflaſche eines Kranes. — 

Techniker als Bürgermeiſter. — Niedrigwaſſerkataſtrophe. — Die Stahlerzeugung der Erde 1912. — Die Kinematographie auf der 
Leipziger Buchgewerbe⸗Ausſtellung. 


Die Teumible bei Zeitz auf der Leipziger aufgehängt. Das Glätten im zweiwalzigen Kalander, das 
Buchgewerbe⸗Ausſtellung. Sortieren und Packen folgt als Endarbeit. 
Die Beſucher der Buchgewerbeausſtellung werden neben Alle Wellen und Hebel, wie auch die Räder und ihre Zähne. 


den Maſchinen der modernen Papierfabrikation auch eine alte find, wie in alter Zeit nod, aus Holz. Staunend wird der 
Mühle aus der mittelalterlich zünftigen Periode der Hand. Beſucher der Ausſtellung vor der alten Mühle aus dem 
papiermacherei antreffen und ſich zurückverſetzt fühlen in eine lauſchigen Winkel am Elſterſtrome ſtehen, und ein Hauch früherer 


Zeit, von der uns heute ſonſt eigentlich nur noch die Veber⸗ Tage wird ihn berühren. Adolf Beckh, Faurndan. 
lieferung berichtet. Die hiſtoriſche Büttenpapierfabrik Haynsburg, 

vom Verein Deutſcher Papierfabrikanten aufgekauft, wird in Die Waſſerverſorgung von Jerufalem. 

Leipzig ausgeſtellt und vorausſichtlich im Betriebe gezeigt werden. Nach einer Mitteilung der „Waſſerwirtſchaft“ begegnet die 


Waſſerverſorgung Jeruſalems noch großem Widerſtreben, ob⸗ 
gleich die bisherigen Zuſtände ſchon mehr als einmal den Aus⸗ 
bruch von Epidemien, insbeſondere von Cholera und Typhus. 
Moritz Wilhelm, eine Tochter des Großen Kurfürſten, die Er⸗ verurſacht haben. Die vorgeſchlagene vollſtändige Wiederher⸗ 
laubnis erhalten, unterhalb Sautzſchen am Elſterſtrome eine | ftellung der Salomoniſchen Waſſerleitung, die eine Länge von 
Papier-, Mahl-, Schneide⸗ — — 12 ½ km befißt, würde 
und Oelmühle zu bauen, | | etwas mehr als 1% 
auch Grund und Boden Millionen Mark koſten und 
dazu diesſeits und jenſeits kein allzu ſchwieriges⸗ 
der Elſter. Das Anweſen Unternehmen fein. Außer- 
ſollte ein für alle Zeiten dem iſt noch eine andere 
freies Allodium ſein, und Löſung vorgeſchlagen wor: 
heute noch iſt Herr Seydel den, nämlich einen Kanal 
ein freier Beſitzer. Neben i von der 10 km norböftlich 
der oberen und niederen der Stadt liegenden itrus- 


Der letzte Beſitzer der Anlage. Herr Seydel, ift noch im 
Beſitze der Gründungsurkunde der Mühle vom 1. Oktober 1700. 
Danach hat die Herzogin Maria Amalia, Gemahlin des Herzogs 
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Gerichtsbarkeit halte die N 7. = 3 E U b abe 
; e I Sr RE he NG Ta Quelle zu bauen: aber 
Beligerin das Recht. im S ouch dafür ift noch nichts 
Stifte Naumburg „Seitz 7 RS AG N | MR. BZ geichehen. Auch die Hoff- 
Ha dern zum Papiermachen 1 hell e * N * i nt j ; Sr ig e ee nungen, die man auf 


zu ſammeln, und durfte % | eX h | J! — = Mey. — UF die Erbohrung arteſiſchen 
1730 fogar vier Hadern⸗ NHH EEE UM * Lane TR Waſſers geſetzt hatte, find 
häuschen errichten. Nach fehlgeſchlagen. Daher find 
dem Tode der Herzogin die Bewohner noch heute 
gin g die Mühle als Erb- auf die Ziſternen ange⸗ 
lehmsgut durch ein vom wieſen, von denen es 
König von Polen be⸗ wenigſtens 6000 gibt. Die 
ſtätigtes Reſkript vom 8. 8. “= größten, pon denen einige 
1750 in den Beſitz der % = — — = - ganz gewaltige Abmeſſun⸗ 
Familie von Affelüber, von Die 200 Jahre alte Papiermühle auf der Leipziger Buchgewerbeausftellung.*) gen haben, liegen an der 
der es Johann Gottfried Stelle des alten Tempels, 
Seydel käuflich erwarb. Am 24. November 1789 trat dieſer die | und ihr Inhalt wird immer für regenarme Jahre auf: 
Mühle um 8000 Taler an ſeine Söhne ab; ſie blieb dann bis auf geſpart. Die große Zahl der Ziſternen in Serufalem 
den heutigen Tag im Beſitze der Familie Seydel, die erklärt ſich daraus, daß faſt jedes Haus deren eine 
bis 1909 dort auch Papier hergeſtellt hat. Der Verein oder zwei beſitzt. Unter der RKaiferin - Augufte - Biltoria- 
Deutſcher Papierfabrikanten erwarb die Einrichtung der Papiers Stiftung auf dem Oelberg befinden ſich allein ein Dutzend 
| 
| 
| 
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mühle im vergangenen Jahre. und nun ſollen ihre Räder in Ziſternen. Sind diefe Waſſerbehälter nicht gut geſchützt, 
Leipzig auf der Buchgewerbeausſtellung nochmals einige ſo ſtiften ſie mehr Schaden als Nutzen. Wenn ſie ſich im 
Monate klappern. Nur mit Wehmut werden ihre alten Freunde Sommer und Herbſt in ſeichte Pfützen verwandeln, werden ſie 
ſehen. wie fie, auf dem Umweg über Leipzig von Haynsburg, zur Brutſtätte von Milliarden von Moskitos, die in der Um- 
wo ſie über 200 Jahre geſtanden hat, endlich unter das Dach gebung der Stadt und in dieſer ſelbſt zu einer wahren Peſt 
des Deutſchen Muſeums in München wandert. werben, zumal fie mit ihrem Stich die Malaria verbreiten. Jetzt 

Die Neumühle hat natürlich ſtets nur Lumpenpapiere Her- haben alle in Jeruſalem anfäffigen Konſuln dem Wali (Gou⸗ 
geftellt, und wir wollen uns von Herrn Seydel erzählen laffen, verneur) eine Denlſchrift eingereicht, in der die Schaffung einer 
wie er ſelbſt dort noch Papiere gemacht hat und wie die Beſucher internationalen hygieniſchen Zentralſtation gefordert wird. Da- 
der Ausſtellung es ſehen werden: mit folen insbeſondere auch regelmäßige Unterſuchungen des 

Von dem unter dem Dade befindlichen hölzernen Lumpen⸗ Trinkwaſſers verbunden werden. Das Deutſche Bakteriologiſche 
ſchneider fallen die Lumpen durch einen Schlot in den Borrats- Forſchungsinſtitut wird gemeinſam mit der ähnliche Ziele verfolgen- 
faften und werden nun nach Bedarf zur Füllung der Steintrige den amerikaniſchen Anſtalt dieſe Beſtrebungen beſonders fördern. 
der vier Stampfen verwendet; jede Stampfe hat vier Hämmer, 


die durch Naſen auf einer koloſſalen Holzwelle hochgehoben Die deutſche Handelsflotte. 

werden und im Fallen mit ihren eiſenbeſchlagenen Köpfen die Die deutſche Handelsflotte beſaß am 

feuchten Lumpen zertrümmern. Der ſo gewonnene Papierſtoff 1. Januar 1875: 4602 Schiffe mit 1068383 R. T. Nettoraumgehalt 
wird im Holländer zu Ganzzeug fertig gemahlen und in die „ 1890: 83594 „ „ 1320721 „ i 
Vorratsbütte abgelaffen. — Im Nebenraum befindet fid die „ 1900: 3759 „ „ 17377988 „ 5 
Schöpferei. Eine große, heizbare Schöpfbütte enthält den aus „ 1910: 4658 ‘i „ 2859307 „ 5 

der Vorratsbütte entnommenen, vorher noch verdünnten Stoff, „ 1918: 4850 , „ 3153724 „ 5 


von dem der Schöpfer eine durch Wechſelrahmen in ihrer Höhe Hierbei find alle Schiffe von mehr als 50 cbm Bruttoraum 
zu regelnde Schicht mit dem Handſieb abſchöpft, durch Schütteln gehalt mitgezählt. Fahrzeuge, die zur Beförderung von Gütern 
perfilat und zum Teil entwäſſert. Der Gautſcher überträgt das oder Perfonen beſtimmt find, gab es in Deutſchland am 
Blatt auf Gilgtiider, dann wird es durch Preſſen von einem 1. Januar 1875 4562 mit einem Nettoraumgehalte von 
weiteren Teil des Waſſers befreit und endlich zum Trocknen 1066900 R. T., am 1. Januar 1913 dagegen 3888 mit einem 

Nettoraumgebalte von 3093487 R.T. Die eigentliche Handes- 


Die Photographi i i : € 
e R flotte des Deutſchen Reichs hat hiernach ſeit dem Jahre 11875 


der Zahl der Schiffe nach zwar um 674 Einheiten abgenommen, 


nach ihrem Qettoraumgebalte aber um mehr als 2 Millionen N. T. 
zugenommen. 

In den Zeitabſchnitt 1875 bis 1913 fällt auch der allmähliche 
Uebergang von der Gegel- zur Dampfſchiffahrt. Im Jahre 1875 


beſaß die deutſche Handelsflotte an Dampfſchiffen nur 299 meift. 


kleine Fahrzeuge mit einem Nettoraumgehalte von zuſammen 
189 998 R. T., im Jahre 1913 dagegen 2098 Dampfer mit zu⸗ 
fammen 2 655 496 R. T. 

Als Heimathäfen der deutſchen Handelsſchiffe kommen haupt- 
ſächlich folgende ſechs Plätze in Betracht: 


Bruttoraumgehalt 
Schiffe NT. 
Hamburg (einfchl. Cuxhaven und Fin- 
kenwüärder⸗/⸗)⸗)ʒ) aať 1434 2 770 817 
Bremen (einfhl. Bremerhaven und 
Vegeſac )))) 697 1 425 229 
Seins er 150 136 787 
Flens bung 92 114 359 
Lũ beck 59 84 474 
Roftod (Mecklb.u ))) 56 59 095 
gujammen .... 2488 4 590 761 


Beſonders tritt die Vormachtſtellung Hamburgs zutage, das 
über 56,1 v. H. der geſamten deutſchen Kauffahrteiflotte verfügt. 
Der Vorſprung Hamburgs hat ſich gerade in den letzten Jahren 
ſtändig vergrößert. 


Die 7000 ſte Lofomotibe der Hannoverſchen Maſchinen⸗ 
bau⸗Actien⸗Geſellſchaſt, vormals Georg Egeſtorff in 
Hannovers Linden. 

Am 30. Januar 1914 verließ die 7000 ſte Lokomotive das 
Werk. Es ift dies eine Heißdampf⸗Güterzug⸗ Lokomotive der 
Preußiſchen Staatseiſenbahn mit dreiachſigem Tender von 
16,5 ebm Waſſerraum, für ſchweren Güterzugdienſt beſtimmt. 
Der Langfefiel beſteht aus zwei zylindriſchen Schüſſen von 
1600 mm Durchmeſſer, feine Achſe liegt 2700 mm über Schienen- 
oberkante. Die Feuerkiſte ift nach dem Rahmen zu eingezogen 
und zwiſchen den Rahmenplatten geſtützt, ihre Hinterwand iſt 
nach vorn gekümpelt. Die vordere Reihe der Deckenanker iſt 
beweglich ausgebildet. Die Verſteifung der Stirnwand und 
Seitenwände der Feuerkiſte erfolgt durch kupferne hohlgewalzte 
Stehbolzen. 

Der in 24 Rauchrohren von 125/133 Durchmeſſer unterge⸗ 
brachte Schmidtſche Veberhitzer ift in 4 Reihen angeordnet. Cnt- 
gegen der früheren Ausführung werden die Rauchrohre nach 
der Mitte der Rohrwand zu verlegt und bleiben ſeitlich noch 
von einer größeren Anzahl Siederohre umgeben; die Bean⸗ 
ſpruchung der Rohrwand wird hierdurch erfahrungsgemäß be- 
deutend vermindert. In der Rauchkammer werden die Raud- 
rohre von Fächerklappen mit ſogenanntem Trommelverſchluß 
abgedeckt. 

Gur Dampfverteilung dienen Kolbenſchieber von 220 mm 
Durchmeſſer mit doppelter Einſtrömung und ſchmalen Feder- 
ringen von 6 mm Breite. Außer dem bei Leerlauf von Hand 
einzuſchaltenden Druckausgleich (Hahn zur Verbindung der 
Räume vor und hinter dem Kolben) ſind noch Luftſaugeventile 
Bauart Knorr vorhanden, die ebenfalls von Hand gleichzeitig 
mit der Wmlaufvorridtung betätigt werden. | 

Gur Erzielung einer genügenden Beweglichkeit in. Gleis- 
krümmungen iſt die erſte und fünfte Kuppelachſe nach beiden 
Seiten um je 28 mm verſchiebbar ausgebildet. Die Spurkränze 
der dritten Achſe (Treibachſe) find um je 5 mm ſchwächer gedreht. 

An Sonderausrüſtungen ſind vorhanden: 

Abdampfſpeiſewaſſervorwärmer der Preußiſchen Staats- 
eiſenbahn, neueſte Bauart, Ventilregler Schmidt & Wagner, 
Friedmann -⸗Schmierpumpe mit ſechs Abgabeſtellen, Marcotty- 
Rauchverminderung, Handfandftreuer, Bauart Kontze, Dampf- 
läutewerk, Dampfbremſe, Dampfheizung und Gasbeleuchtung. 

Während die rechts angeordnete Strahlpumpe unmittelbar 
in den Keſſel ſpeiſt, befindet ſich an der linken Maſchinenſeite 
(Heigerfeite) eine Dampfpumpe, die in 40 Hüben 240 / min. fördert 
und das Waſſer vom Tender durch den Vorwärmer hindurch 
in den Keſſel drückt. 

Der Vorwärmer iſt an den Hauptrahmenplatten befeſtigt, 
er beſteht im weſentlichen aus einem Behälter, in defen Stirn- 
wände 180 Stück Meſſing⸗Waſſerrohre eingewalzt find. Zum 
Abſchluß der beiden Stirnwände des Vorwärmers find gewölbte 
Flußeiſenguß⸗Deckel vorgeſehen, die mit den Rohrwänden zu- 
ſammen je eine Waſſerkammer bilden. 

Das Speiſewaſſer tritt in die Kammern zwiſchen Rohrwand 
und Verſchlußdeckel und durchſtrömt die Meſſingrohre. Der 
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Raum zwiſchen Blechmantel, Rohrwänden und Meſſingrohren 
wird vom Dampf erfüllt, wozu ein Teil des Zylinderabdampfes 
aus den beiden hinteren Auspuffkaſten und der Abdampf der 
Speiſewaſſer⸗ und Luftpumpe verwendet wird. Der Abdampf 
umſtreicht die mit Waſſer gefüllten Rohre und gibt auf dieſe 
Weiſe feine Wärme an das Keſſelſpeiſewaſſer ab. 

Die dampfberührte Rohrheizfläche des Vorwärmers beträgt 


15,4 qm. Das fih bildende Niederſchlagwaſſer des Abdampfes 


wird durch ein Rohr mit breiter Offnung in der Maſchinen⸗ 
mitte zwiſchen beiden Hauptrahmenblechen ins Freie geführt. 
Die Preußiſche Staatsbahn rechnet bei Vorwärmern dieſer Bau⸗ 
art mit einer Kohlenerſparnis von 10 v. H. 

Der Keſſel der Lokomotive genügt für eine Dauerleiſtung 
von 1000 PSe. 

Der dreiadfige Tender von 16,5 com Waſſerraum und 7t 
Kohlenvorrat entſpricht der neueſten Regelbauart der Preußiſchen 
Staatseiſenbahn. Der Raddurchmeſſer beträgt 1000 mm, fefter 
Radftand 4400 mm. Die Mittelachſe hat beiderſeits 8 mm 
Seitenſpiel. Um bei der Fahrt mit Tender voran der Pe 
dienungsmannſchaft einen genügenden Ausblick auf die Strecke 
zu ſichern, find die Kohlenvorräte in einem mittleren Aufbau 
untergebracht. Der Angriffspunkt der hinteren Zugvorrichtung 
befindet ſich vor der letzten Achſe, damit der Ausſchlag des 
Zughakens bei der Einſtellung in Gleiskrümmungen nach Mig. 
lichkeit vermindert wird. Sämtliche 6 Räder werden durch Wurf⸗ 
hebelbremſe beiderſeits gebremſt. 

Lokomotive und Tender wurden unter Betriebs- Nr. 5425 
der Königlichen Eiſenbahn⸗Direktion Königsberg überwieſen. 


Rieſenflaſche eines Kranes. 


Mit den Rieſenabmeſſungen der modernen Werkſtatthallen, 
mit den immer mehr anſchwellenden Gewichten der in ihnen 
hergeſtellten Maſchinen wächſt auch das Maß der zum Be⸗ 
wältigen dieſer Waffen erforderlichen Krane ins Gigantiſche. 
Brückenkrane von 35, ja 40 m Spannweite und mehr ſind nicht 
mehr außergewöhnlich, Tragfähigkeiten von 70 bis 80 Tonnen, mit 
denen in Eiſenbahnwerkſtätten ganze Lokomotiven gehoben und 
weiter transportiert werden können, ſind faſt in allen neueren 
Lokomotivwerkſtätten in Betrieb. — Weit über dieſe vor wenigen 
Jahren noch angeſtaunten, jetzt als normal betrachteten Leiſtungen 
hinaus geht aber ein Laufkran, den die Fried. Krupp- WU ktien- 
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Geſellſchaft, Gruſonwerk in Magdeburg-Buckau, vor 
kurzem ausgeführt hat Der Kran hat bei 28 m Spanndeite 
und 8 m Hubhöhe eine Tragkraft von nicht weniger als 
210000 kg und ift dabei noch mit einem SHilfshubmerf auf 
gerüſtet, das für 25000 kg berechnet iſt. Die obenſtehende 
Abbildung gibt die Unterflaſche dieſes Rieſenkranes wieder und 
veranſchaulicht damit die wahrhaft ungeheuerlichen Abmeſſungen 
dieſes zurzeit wohl größten Hebezeuges. Wie die Abbildung 
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erkennen läßt, enthält die QAlnterflajche ſechs Rollen, die mit Rüd- 
ſicht auf die Lebensdauer des Stahldrahtſeiles recht erhebliche 
Durchmeſſer erhalten haben; denn dieſes Drahtſeil mußte trotz 
der zwölffachen Veberſetzung, die mit dem Flaſchenzug erreicht 
wird, immer noch einen verhältnismäßig großen Durchmeſſer 
erhalten. Der ungeheure Doppelhaken, deſſen zyklopenhafte 
Form ſo recht durch die Figur des daneben ſtehenden, noch 
dazu etwas in den Vordergrund gerückten Mannes veran— 
ſchaulicht wird, iſt in der außerordentlich kräftigen Traverſe 
auf einem Kugelkranz gelagert. Dank dem elektriſchen Antriebe 
bewegt ſich der Rieſenkran mit ſamt der daran hängenden Laſt 
mit großer Geſchwindigkeit durch die Werkſtatthalle, und ſpielend 
ſteuert der Führer mit einem winzigen Schalthebel die Quer— 
bewegung der Laufkatze und das Heben und Senken der Laſt. 
Geh. Regierungsrat Treptow. 


Techniker als Bürgermeiſter. 

Durch die Amtsniederlegung des bisherigen Oberbürger— 
meiſters von Heidelberg, Dr. Wilckens, und durch die voraus- 
ſichtliche Wahl des bisherigen Bürgermeiſters, Prof. Dr. Walz, 
zum Oberbürgermeiſter, wird die Stelle des Bürgermeiſters von 
Heidelberg frei und fol mit Rüdfiht auf die zahlreichen großen 
techniſchen Aufgaben, die der Stadt aus der Erbauung des neuen 
Hauptbahnhofes und den damit zuſammenhängenden ſtädtebau— 
lichen und anderen techniſchen Fragen erwachſen, mit einem 
Techniker beſetzt werden. 


Niedrigwaſſerkataſtrophen. 

Niedrigwaſſerkataſtrophen find für gewiſſe Kreiſe nicht minder 
verhängnisvoll wie Hochwaſſerkataſtrophen. Die ſächſiſche Re- 
gierung hat daher beſchloſſen, eine wiſſenſchaftliche Unterſuchung 
der Niedrigwaſſerkataſtrophen von 1904 und 1911, durch die die 
Elbeſchiffer ſchwer geſchädigt worden ſind, vornehmen zu laſſen. 
Das Miniſterium des Innern iſt im Einverſtändnis mit dem 
Finanzminiſterium der Anregung des Sächſiſchen konzeſſionierten 
Schiffervereins nähergetreten und hat zunächſt eine ſtatiſtiſche 
Verarbeitung der Beobachtungen über die Niederſchlags⸗ und 
Abflußmengen im Elbegebiet für eine Anzahl waſſerarmer Jahre 
veranlaßt. Wenn dieſe Zuſammenſtellungen ergeben, daß ſich 
aus dem Vergleiche der Niederſchlags-⸗ und Abflußmengen 
Schlußfolgerungen ableiten laſſen, ſo ſoll die Arbeit auf den 
geſamten Zeitraum von 1874 bis 1912 ausgedehnt werden. 


Die Stahlerzeugung der Erde im Jahre 1912. 

Im Jahre 1912 ſind auf der Erde nahezu 70 Millionen 
Tonnen Stahl erzeugt. Daraus ließe ſich ein Würfel von 
209 m Seitenlänge herſtellen, von der deutſchen Produktion 
1912 (= 17301998 Tonnen) ein folder von 136 ¼ m Geiten- 
länge und von der engliſchen ein folder von 97 m Geiten- 
länge. Unſere Abbildung gibt ein intereſſantes Vergleichsmittel, 
indem es das deutſche Reichstagsgebäude, auf den engliſchen 
Stahlwürfel geſetzt, darſtellt. 
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Qeber das Leben an Bord im 17. und 18. Jahrhundert 


gab Dr. D. Romeyer-Breda (Holland) auf der 14. deutſchen 
ärztlichen Studienreiſe während der Aleberfahrt nach New Vork 
auf dem Dampfer „Cincinnati“ der Hamburg-Amerika⸗Linie inter- 
eſſante Einzelheiten. Wir entnehmen dem nunmehr gedruckt vor- 
liegenden Vortrag folgende Darſtellungen: Im 17. und 18. Jahr- 
hundert beſtand ein weſentlicher Unterſchied in der Bauart der 
holländiſchen Kauffahrtei- und Kriegsfahrzeuge noch nicht. Die 
Schiffe waren klein, bis zu 400 Tonnen groß. Die gewöhnliche 
Beſatzung beſtand meiſt aus allerlei hergelaufenem Volk, manch— 
mal eben aus dem Gefängnis entlaſſen, aus Leuten, die nichts 


zu verlieren hatten, aus dem Auswurf der Menſchheit. Die 


Leute ſchliefen in Hängematten, die über Tag aufgerollt wurden; 
ein jeder konnte dabei über nicht mehr Raum verfügen als 10 
bis höchſtens 12 rheiniſche Zoll in der Breite. Seit Kaiſer Karl V. 
wurde zur Vereinfachung der Verwaltung und aus Sparſamkeits— 
rückſichten mit den einzelnen Schiffern (Kapitänen) ein Kontrakt 
geſchloſſen, wonach ſie ſich verpflichteten, gegen beſtimmtes Entgelt 
die Schiffsbeſatzung zu unterhalten. Es verſteht ſich von ſelbſt, 
daß dieſe Methode eine bedeutende Einnahmequelle für die 
Schiffsführer ſchuf, indem ſie ihr Perſonal häufig Mangel leiden 
ließen und ihnen Nahrungsmittel minderer Qualität lieferten. 
Mit dem Trinkwaſſer wurde, namentlich auf größeren Reiſen, 
ſehr ſparſam umgegangen; meiſt mußte die Mannſchaft fort- 
während Durſt leiden. Der Schiffsarzt, Barbier genannt, gehörte, 
wenn er ein Examen beſtanden hatte, an Bord zu den Offizieren, 
alſo zu den Kajütsgäſten; die ſpeiſten von zinnernen Schüſſeln 
und Tellern, und ein jeder war mit einer Serviette verſehen; 
es wurde reichlich aufgetragen und Wein und Bier bei Tiſche 
geſchenkt. Jedes Schiff führte eine Medizinkiſte mit. Auch wurde, 
da die Zuträglichkeit friſchen Gemüſes (namentlich als Mittel 
gegen Skorbut) für das Schiffsvolk häufig in die Erſcheinung 
getreten war, auf manchen Schiffen der Oſt-Indiſchen Kompagnie 
Salat, Kreſſe, Peterſilie geſät, das alles in unglaublich kurzer 
Zeit emporſchoß. Ueber die Fähigkeit der Schiffsärzte auf den 
holländiſchen Schiffen brauchte man nicht zu klagen. Sie waren 


im allgemeinen ſehr tüchtige, und dank ihrer Studien Menſchen 


von allgemeiner Bildung, und mancher von ihnen ſtellte im 
Notfall ſelbſt in der praktiſchen Schiffsführung ſeinen Mann. 
Die Machtvollkommenheit des Schiffers oder Kapitäns ſcheint in 
mancher Hinſicht unbeſchränkt geweſen zu ſein und erſtreckte ſich 
ſelbſt auf das Anordnen blutiger Eingriffe, ſogar in Fällen, wo 
dazu keine chirurgiſche Indikation vorlag. Wenn man lieſt und 
hört, welche Mühſeligkeiten und Gefahren zur Zeit der Gründung 
New Porks mit Seereiſen verbunden waren, muß man mit großer 
Ehrerbietung gegen jene Männer erfüllt werden, die, jeder nach 
ſeinen Kräften, dazu beigetragen haben, geeignete Landungs— 
und Hafenplätze aufzuſuchen und allmählich die Reiſen auf See 
auf jene Höhe der Gefahrloſigkeit und Bequemlichkeit zu bringen, 
die wir jetzt zu bewundern in der Lage ſind. 


Die Kinematographie auf der Leipziger 
Buchgewerbeausſtellung. 

Die Entwicklung der Kinematographie iſt geradezu beiſpiellos 
geweſen. Der armſelige flimmernde Kinematograph um 1900, 
der wie eine krankhafte Spielerei von kleinen Unternehmern den 
kleinen Leuten in fragwürdigen Buden und ſchlechten niedrigen 
Läden vorgeführt wurde, iſt nicht mehr. Der Typus jenes 
Kinematographen von ehedem, der brutal, ſchreiend bunt wie 
ſeine Plakate, auf die verworrenen Sinne des niederen Volkes 
ſpekulierte, liegt in den letzten Zügen. 

Der Kinematograph von heute bannt ſein Publikum, das 
nicht mehr zu unterſcheiden ift von dem des Sprech⸗Theaters, 
in großen, wundervollen Lichtſpielhäuſern mit der Gebärde und 
dem mimiſchen Spiel der größten Schauſpieler, er rollt mit 
unbeſchreiblich lebenswahrem Ausdruck die Wogen des Meeres 
über den Strand und läßt das Laub der Silberpappeln leiſe 
im Winde zittern, er zeigt mit einer Klarheit, die etwas 
Schreckliches hat, den Kampf der Blutkörper mit den Spirodaeten 
des Fiebers und läßt alle die komplizierten Maſchinen, die der 
Menſch erfunden, lautlos vor uns ihre Arbeit verrichten, Das 
Weſen des Kinematographen iſt nicht mehr ohne Würde, nicht 
mehr ohne Form und Inhalt. Wer ſteht nicht alles im Dienſte 
des Filmbildes! Zuerſt waren es die Bühnenkünſtler, auch die 
Größten kamen; dann die Maler und Wiſſenſchaftler und zu- 
letzt — ein wenig widerſtrebend zwar — die Literaten. 

Einmal haben dem Kinematographen die außerordentlichen 
Verbeſſerungen geholfen, mit der die Aufnahme- und die 
Wiedergabeapparate ausgeſtattet wurden, auch die Verwendung 
des Mikroſkopes und des UAltramikroſkopes gehören hierher, und 
dann, wie eben gejagt, die Mitarbeit der Künſtler und der 
Wiſſenſchaft. 


Die Landſchaft und das Interieur im Filmbild, oft von 
monumentaler Kühnheit im Ausſchnitt und unvergleichlicher 
Kompofition, reichen zuweilen, verſtärkt durch zarte, eigentümliche 
Viragen an die Wirkung japaniſcher Farbholzſchnitte heran. 
Für den bildenden Künſtler aber bedeutet das Filmbild und 
nicht zuletzt die kinematographiſche „Szene“ eine grandioſe 
Kompoſitionslehre, die wahrhaft unerſchöpflich ift. Die Kine- 
matographie von heute ift Kunſt geworden, graphiſche Kunſt, 
und ihre überraſchende, ausdrucksvolle Sprache hat eine große 
Bewegung in unſerer Zeit hervorgerufen. 

Man hat den Kinematographen und ſeine Leute nicht mit 
Sammethandſchuhen angefaßt und es iſt dieſer Induſtrie, die 
noch ſo jung iſt, nichts erſpart worden. Aber gerade dieſer 
Druck von allen Seiten, der fortwährende Kampf außen und in 
den eigenen Reihen haben ihren Wert gefeſtigt und ſie glänzender 
denn je hingeſtellt. 

Die Kinematographie ſelbſt iſt in Deutſchland, abgeſehen 
von einigen kleinen Fachausſtellungen, die nur die Intereſſenten 
anging, auf einer großen bedeutenden Ausſtellung nicht ver⸗ 
treten geweſen. Und das ift bei der Popularität ihres Weſens 
mehr als ſeltſam und bedauerlich. Es iſt zweifellos, daß die 
Technik des Kinematographen, ſeine ganze vielſeitige Induſtrie, 
die ſo viel Geheimnisvolles und Intereſſantes birgt, die große 
Allgemeinheit reizen und anziehen. Die Internationale 
Ausftellung für Buchgewerbe und Graphik Leipzig 
1914, die auf einem 400000 qm großen Areal eine Weltſchau 
aller graphiſchen Gebiete vorbereitet, tritt gleichzeitig mit einer 
kinematographiſchen Sonderausſtellung hervor, welche die Ent⸗ 
wicklung und die Bedeutung, ſodann auch die Verwendung und 
Ausdehnung der Kinematographie klar und überſichtlich vor 
Augen führen will. In dieſer Sonderausſtellung werden die 
kinematographiſche Induſtrie, eine fachtechniſche und wiſſenſchaft⸗ 
liche Abteilung, die Schulkinematographie, eine Ausſtellung 
kinematographiſcher Plakate, die Literatur und die Fachpreſſe 
zu Worte kommen. Ein großes muſtergültiges Lichtſpieltheater 
wird vormittags die Verwendung des Films als Demonftrations- 
und Lehrmittel zeigen, 
moderne Lichtſpielkunſt und wundervolle Naturaufnahmen die 
Beſucher der Ausſtellung zu unterhalten beſtimmt ſind. 

Es iſt demnach ohne Zweifel, daß dieſe Sonderausſtellung 
eine große Anziehungskraft ausüben, und neben der großen 
Allgemeinheit, die den Kinematographen längſt als etwas 
Wertvolles ſchätzt, auch jene Kreiſe intereffieren und bekehren 
wird, die bisher grollend abſeits ſtanden. 

S. Waſchneck, Graphiker 


Beſchaſugung und Spiel 


Bon Dr. A. Neuburger 


Die geheimnisvolle Pflanze. 

Reifende, die aus Indien kommen, berichten bekanntlich 
häuſig, daß ſie dort Zauberer geſehen hätten, die ganz unmög- 
liche Dinge vollbringen. So laſſen ſie z. B. ein Bäumchen 
direlt vor den Augen des Gufdauers in die Höhe wachſen. 
Ohne weiter darüber nachdenken zu wollen, wie diefe Künſtler 
dieſes ſcheinbar unmögliche Kunſtſtück fertig bringen, fol es 
nunmehr unſere Aufgabe ſein, das gleiche zu vollbringen, wobei 
wir allerdings nicht nach der uns unbekannten indiſchen, ſondern 
nach unſerer eigenen Methode verfahren. Wir bereiten zunächſt 
den Zauberhügel, aus dem die Pflanze herauswachſen fol. 
Am beſten geſchieht dies im Garten. Wir können jedoch auch 
einen größeren Blumenkaſten dazu verwenden. Jedenfalls graben 
wir in die Erde, fei es des Gartens oder des Blumenkaſtens, 
ein rundes Loch, das tief genug ſein muß, um eine größere 
runde Blechdoſe aufzunehmen. Am beſten eignet ſich eine 
Konſervendoſe hierzu. Hierauf nehmen wir einen Kork, der 
kleiner als die Doſe, aber möglichſt breit und flach fein fol. 
Am beſten iſt es, wenn er gut in die Doſe hineinpaßt, ohne ſie 
jedoch ganz auszufüllen, ſo daß er ſich mit großer Leichtigkeit 
darin auf und nieder bewegen läßt. Auf dieſem Kork befeſtigen 
wir ein kleines Schälchen, in das wir die Pflanze hineinpflanzen, 
die aus der Erde herauswachſen ſoll, und das wir dann mit 
Erde überdecken, ſo daß von ihm ſelbſt nichts zu ſehen iſt. 
Kork, Pflanze und Schälchen nebſt der darüber liegenden Erde 
bilden alfo ein einheitliches Ganzes und werden in die im Erd- 
boden befindliche Konſervenbüchſe hineingeſtellt. Dann bedecken 
wir die obere Oeffnung der Konſervenbüchſe mit etwas Stoff, 
der lediglich dazu dient, die Erde zu tragen, die wir nunmehr 
darauf geben. Dieſe Erde iſt gewöhnliche Gartenerde, ſo daß 
ſich alſo die ſo vorbereitete Stelle von ihrer Umgebung in keiner 
Weiſe unterſcheidet. Iſt ſo alles vorbereitet, ſo beginnen wir 
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während nachmittags und abends die 


Die Welt de 


er Technik 


mit dem Wachſenlaſſen der Pflanze. Wir bringen zufällig das 
Geſpräch auf die Künſte der indiſchen Magier und erklären, 
daß wir das gleiche könnten. Wir beweiſen dies auch fogleid, 
nachdem wir, gleichſalls „zufällig“, an der betreffenden Stelle 
des Gartens angelangt find. Hier ſtecken wir ein Samenkorn 
in die Erde. Dann nehmen wir eine Gießkanne und begiehen 


das Korn ſehr fleißig. Natürlich läuft das Waſſer durch die 


Erde und den Stoff hindurch in die Konſervenbüchſe, wo es 
ſich unterhalb der Korkſcheibe anſammelt, die darauf zu ſchwimmen 
beginnt Je mehr Waſſer wir aufgießen, deſto höher kommt der 
Kork und mit ihm die Pflanze empor. Durch Graben unter 
Zauberſprüchen helfen wir etwas nach, indem wir die obere 
Erde und den Stoff allmählich zur Seite ſchieben. Es zeigt 
ſich dann erſt ein Blättchen, dann kommt ein Zweig und zuletzt 
iſt die ganze Pflanze emporgewachſen. Ganz zuletzt kommt auch 
der Stamm unſeres Pflänzchens, der in der im Schälchen be 
findlichen Erde ſteckt, zum Vorſchein, Iſt diefe Höhe erreicht, 
ſo ebnen wir die über dem Schälchen befindliche Erde mit der 
übrigen fo ein, daß man nichts vom Schälchen und Kork fiebt. 
Es macht dann den Eindruck, als ob das Pflänzchen jetzt in 
der Erde des Gartens wurzele, aus der es in ſo kurzer Zeit 
emporgewachſen iſt. 


VNVolyteniſche Geſellſchaſt zu Berlin 
Tagesordnung der Berſammlung (Damenabend) 
am 19. Februar 1914. 
Vortrag des Herrn Dipl.-Ing. W. Mertens, Vertreter dei 
Stahlwerks⸗ Verbandes, A.⸗G., Düſſeldorf: 

„Die Herſtellung des Stahlguſſes und ſeine Verwendung als 
Baumaterial.“ Mit kinematographiſchen Vorführungen. 
In der Verſammlung am 5. Februar 1914 ſind aufge⸗ 

nommen: 

1. Herr Herm. Kade, in Firma 6. Ade, Spezialfabril für 
e und Treſorbau⸗Giſeninduſtrie. Berlin ⸗Reinicken⸗ 
orf-Oft. 

2. Herr Ingenieur Georg Arand, Freiburg i. B. 

3. Herr Meſſter, in Firma Meſſter⸗Film, G. m. b. H., Berlin S., 
Blücherſtraße 32. 

4. Herr Rechnungsrat H. Tasler, Berlin-Halenfee, Karls 
ruher Straße 3. 

5. Herr Paul Trepplin, Berlin W., Potsdamer Straße 116. 

6. Herr Johannes P. Bielmetter, Direktor der Knorr 

Bremſe-Akt.⸗Geſ., Berlin⸗ Wilmersdorf, UAhlandſtraße 136 

Herr P. Werner, Charlottenburg. Kuno ⸗Fiſcher⸗Sraße 13 


. Herr Fabritbeſitzer Arthur Wolff, K. Charlottenburg 
Bleibtreuſtraße 38 / 39. 


| —Seaunijde Gedenktage | 


Februar 1854 Fried. Alfred Krupp geb. 

Februar 1564 Galileo Galilei, Aſtronom, geb. 

Februar 1832 Octave Chanute, „Der Vater des Aeroplans“ geb. 

Februar 1745 Aleſſandro Volta, Phyſiker, geb. 

Februar 1473 Nik. Kopernikus, Aſtronom, geb. 

Februar 1834 Erteilung des Privilegs an die Aktiengeſell⸗ 
ſchaft zur Erbauung der erſten deutſchen Eiſen⸗ 
bahn von Nürnberg nach Fürth. 

1814 Ludw. Friedr. Knapp. Chemiker, geb. 

1857 Heinrich Herb, Phyfſiker, geb. 

1855 Carl Friedrich Gauß. Mathematiker und Pho: 
fifer, geſt. Erfand in Gemeinſchaft mit Weber 
den eleltromagnetiſchen Telegraphen. 

1468 Johannes Gutenberg, Erfinder der Buch druder- 
kunſt, geſt. 

Februar 1840 Henry Cavendiſh, Chemiker, geſt. 
Februar 1871 Julius Weisbach, Begründer der theoretiſchen 
Mechanik, geſt. 

Februar 1786 D. F. Arago, Phyſiker, geb. 

Februar 1834 A. Senefelder, Grfinder des Steindrucks, geſt. 

Februar 1842 Camille Flammarion, Aſtronom, geb. 

27. Februar 1839 Begründung der Polphtechniſchen @elel- 

ſchaft zu Berlin. 


QO aj 


Februar 
Februar 
Februar 


Februar 


27. Februar 1860 Andreas Friedrich Bauer, Mitbegründer der 
Schnellpreſſenfabrik von König & Bauer in 
Oberzell (ſpäter in Würzburg), geſt. 

27. Februar 1903 Richard Jordan Gatling, Waffentechniker, gef. 

28. Februar 1880 Durchbruch des Gotthardtunnels. 

29. Februar 1784 Leo von Klenze, Architekt, geb. 

29. Februar 1860 Das ganz aus Eiſen erbaute engliſche Panzer; 


ſchiff „Warrior“ läuft vom Stapel. 


————— — 
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Eine intere ante Eienbahnbrũdte 


Von A. Rider 
Mit 4 Abbildungen 


ine der bedeutendſten Brücken ihrer Art ift die | rund 16 000 t und koſtet ungefähr 5 Millionen Mark. 
neue Freiträgerbrücke über den Ohio in der Die außerordentlich ſchwere Eiſenkonſtruktion erfor— 
Nähe von Pittsburgh, die ſogenannte Beavers derte auch einen beſonders kräftigen Unterbau. Auf 

> Brücke, die das Städtchen Beaver mit der den Strompfeilern 2 und 3 ruhen die Hauptträger. Die 
— Monaca verbindet. Sie iſt nicht nur wegen drei Strompfeiler wurden mit Druckluft auf Senkkäſten 
ihrer Abmeſſungen 
bemerkenswert, ſon⸗ 
dern vor allem wegen 
ihrer Leiſtungsfähig— 
keit und Betriebs- 
ſicherheit. 

Die Brücke wurde 
auf Veranlaſſung der 
Lake Erie Railroad 
Co. an Stelle einer 
eingleiſigen errichtet, 
die den enormen Ber- 
kehr auf dieſer Strecke, 
welche die direkte Ber- 
bindung zwiſchen New 
Vork und Pittsburgh 
darſtellt, nicht mehr zu 
bewältigen vermochte. 
Sie hat eine Geſamt— 
länge von 543 m und 
überführt vier Gleiſe 
durch Verſchlingung 
derſelben zu zwei 
Schienenſträngen. Die 
Abb. 2 gewährt eine 
Geſamt⸗-Anſicht der 
intereſſanten Kon- 
ſtruktion, die aus einer 
knapp 113 m langen 
Borland-Brüde und 
einer faft 430 m [an- 
gen Auslegerbrücke 
beſteht. Die beiden 
Hauptträger liegen in 
10,52 m Abſtand und 


haben Feldweiten von 

8,69 m und 9,76 m. ¥ 3 

Die gefamte Gifen- = - — 
Konſtruktion wiegt Das Anfügen eines Antergurt-Teilftudes an ven Auslegerarm 
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Abb. 2. Die Beaver-Brücke bei Pittsburgh 


aus Beton gegründet, die bis auf den Felſengrund 
hinabgeführt ſind und die wegen ihrer maſſiven Konſtruk— 
tion keiner Metallbewehrung bedurften, außer dem für 
den Bau nötigen Eiſenſchuh, der als Schneidkante 
diente. Die auf dieſen Senkkäſten aufgebauten Pfeiler, 
erhielten eine beſondere Ausbildung, indem eine Außen— 
wand von Sandſteinmauerwerk mit einem Kern von Gijen- 
beton zur Anwendung gelangte. Ganz beſonders ſtark 
wurde aber der obere Teil der bis 34 m hohen Pfeiler be— 
wehrt, um dem auf ihm laſtenden ungeheuren Druck 
widerſtehen zu können, indem er einen einbetonierten 
Roft, beſtehend aus 18 T-Eiſen von 610 mm Höhe, 
erhielt. 


Die Fundamente der Landpfeiler wurden in offener 


Baugrube errichtet. 

Eigenartig und neu iſt die ſinnreiche Konſtruktion 
des beweglichen Lagers, das die Laſt der Hauptträger 
auf das Mauerwerk der Pfeiler überträgt. Dies Lager 
beſteht, wie die Einzelanſicht Abb. 4 erkennen läßt, aus 
einem konvexen Oberteil und einem konkaven Unter- 
teil aus Gußſtahl, zwiſchen denen 29 radial geſtellte 
Stützen angeordnet ſind, die in die paſſende Verzahnung 
des Ober- bzw. Unterteiles eingreifen. 

Die Fahrbahn beſteht aus ſtarken hölzernen, chemiſch 
behandelten Querſchwellen, die auf 9 Längsträgern von 
1,20 m Höhe ruhen. Die Längsträger ſind in jedem 
dritten Glied unterbrochen und lagern frei auf Konſolen 
der 1,5 m hohen Querträger, 
die an die Vertikalen mit ſteifen 
Eckblechen angeſchloſſen ſind. 

Um bei einer etwaigen Ent— 
gleiſung des Zuges zu verhüten, 
daß der Zug gegen die Eiſen— 
konſtruktion ſtößt, wurden neben 
den Eiſenbahnſchienen in ganzer 
Länge der Brücke eiſerne Gitter— 
träger als Schutzſchienen ange— 
ordnet, die bewirken ſollen, daß 
die Eiſenbahnwagen in gerader 
Richtung über die Schwellen 
weiter rollen, die derartig feſt 
gelagert ſind, daß ſie dieſem 
Angriff gewachſen ſind. 

Die Verankerungsſtäbe im 
Oberbau der Brücke ſind mit An— 
fangsſpannung eingeſetzt, indem 
auf die Mittelöffnung eine Probe— 
laſt aufgebracht und dann die 
Keile angezogen wurden. 
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Alle zu vernietenden Knotenpunkte der Gijenfon- 
ſtruktion wurden in der Werkſtatt zuſammengeſetzt und 
ungeteilt verfrachtet. Das größte derartige Frachtſtüc 
war ein 86 t wiegender Untergurtteil. Ein anderes 
Stück, Teil eines Hauptträgers, wog 57 t und mußte. 
auf T: Trägern ruhend, zwiſchen zwei ungekoppelten Eiſen— 
bahnwagen hängend transportiert werden. 


Mit beſonderer Sorgfalt und Genauigkeit wurden 


die Bolzen und Bolzenlöcher hergeſtellt. Dieſe Löcher 


wurden mit Innenmikrometerſchrauben von /½% mm 


Genauigkeit der Ableſung ausgemeſſen. 
deter Bearbeitung ergab die Prüſung, daß die Ab— 
weichungen faſt ausnahmslos unter /e mm blieben. 


Nach vollen⸗ 


Für die Zuſammenſtellung der Landbrücke wurden an 


Ort und Stelle feſte Gerüſte verwendet, während die 
Hauptſpannweite mit Rückſicht auf den regen Schiffs 
verkehr und das ſtark bis 15 m anſteigende und viel 
Treibholz mitführende Hochwaſſer frei vorgebaut wurde 


In den Abb. 1 u. 3 ift dieſer intereſſante Vorbau 
Die Aufſtellung des eiſernen Ober: 


veranſchaulicht. 
baues erfolgte in einer Zeit von 234 Tagen. 


Nach der Fertigſtellung wurde die Brücke zunädl 


probeweiſe mit zwei Eiſenbahnzügen befahren, die vier 
Lokomotiven von je 168 t mit ſich führten, ſowie zu— 
jammen 10 Waggons mit je 75 t Erz. Die Probebe— 
laſtung belief ſich insgeſamt auf 5 684 000 Pfd. und er: 
ſtreckte fih über die ganze Länge der Auslegerbrüdı 


Abb. 3. Die Beaver-Brücke im Bau 
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Es 


und eine Landbrücke. Als die Laft 
zur Mitte überging, hatte ſich das be— 
wegliche Lager auf den Strompfeilern 
um 3,55 cm bewegt, und die Unter- 
ſuchung der Mittelbrücke ergab eine 
Durchbiegung von 12,5 cm, jo daß die 
Probebelaſtung in jeder Hinſicht befrie— 
digend ausfiel und die Richtigkeit 
der vorangegangenen Berechnung 
beſtätigte. 

Die Beaver-Brücke bildet indirekt 
einen Triumph deutſcher Technik, 
denn ihr Syſtem, das ſogenannte 
Kantilever-, Ausleger- oder Konſol— 
ſyſtem iſt eine Erfindung des Deutſch— 
Amerikaners Gerber. 


Das Weſentliche dieſes Syſtems 
beſteht darin, daß die Brückenkon— 
ſtruktion von den Pfeilern aus 
ohne Anwendung eines Bau- 
gerüſtes konſolartig vorgebaut wird. 
Seine großartigſte Anwendung fand 
das Syſtem beim Bau der Forth— 
brücke, deren Oeffnungen eine Spann— 
weite von je 521,20 m beſitzen. 


na 
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Abb. 4. Bewegliches Widerlager für die Hauptträger 


Sonvoywefen und Convoyſchißfe 


Von Friedr. Barth, Schiffsmodell⸗Architekt in Emden 
Mit 8 Abbildungen 


2 J ) mächtigen Ausdehnung deutſchen Handelsverkehrs 

ſowie der fortſchreitenden Erwerbung und Nutzbar— 
machung der Kolonien hat auch in deutſchen Landen 
I das Intereſſe an allem, was zur See gehört, mehr 
und mehr zugenommen. An der Küſte nicht allein, mehr wohl 


noch im Binnenlande wächſt das rechte Verſtändnis, die richtige 


Würdigung für deutſche Seegeltung, für die gegenwärtige als 
auch diejenige der Vergangenheit. In den öffentlichen Muſeen 
erregen daher die altertümlichen Schiffsmodelle vergangener 
Jahrhunderte mit ihren reichgehaltenen Geſtaltungsformen in 
ſteigendem Maße die Aufmerkſamkeit des Beſchauers und längſt 
ſchon erblickt man in dieſen Schiffsbauten nicht mehr allein die 
bizarren Produkte einer Kleinkunſt. 

Daß aber auch in der privaten Sammelwelt und im Heim— 
ſchmuck die Nachfrage nach dieſen hiſtoriſch glaubwürdigen Zeugen 
einer weit zurückliegenden Seemachtsſtellung ſich ſtetig einbürgert 
und erweitert, bezeugt zur Genüge, daß die wachſende Anteil— 
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Abb. 1. Modell des Convoyſchiffes „Wapen von Hamburg“ 
(1667—1683) von Friedr. Barth, Emden 


= it dem ftetigen Wachſen deutſcher Seemacht, der nahme des deutſchen Volkes an Geegeltung und Seemachts⸗ 


geſchichte vorhanden iſt und — ſorgfältig gepflegt wird. In 
allen, auch ferner ſtehenden Kreiſen, dringt unaufhaltſam die 
Anſicht durch: Je kraftvoller und mächtiger ein Volk zur See iſt, 
deſto geſicherter, ausbreitungsfähiger iſt ſein Welthandel. So 
war es ſtets, ſo wird es auch ſtets bleiben. Die Weltgeſchichte 
lehrt es allenthalben, daß nur diejenigen Völker nachhaltige 
Erfolge im Welthandel verzeichnen konnten, welche die Be— 
herrſchung der Seewege ſich anzueignen und zu behaupten wußten, 
denn dem Niederbrude der Seemacht eines Volkes folgte ſtets 
der Zuſammenbruch ſeines See- und Handelverkehrs. 

Wer die Macht hatte, das Meer zu beherrſchen, der be— 
herrſchte auch den Handel, denn Seeherrſchaft, Schiffahrt und 
Handel waren und ſind noch heut unzertrennlich voneinander. 
Wo der Staat ſelbſt nicht die Macht beſaß, den Seeverkehr ſeiner 
Bürger zu fördern und ſchützen, da ſchloſſen die Handeltreibenden 
bei ihren Unternehmungen zur See unter ſich einen Schutz- und 
Trutzbund, ſomit die erſten Anfänge des privaten Convoyweſens 
gründend. Man kennt ſchon aus dem grauen Altertum den 
Gebrauch, auf gemeinſchaftlicher Fahrt die Schiffe zu vereinigen, 
ſich gegenſeitig Hilfe und Beiſtand zu leiſten, ſowohl in Seenot 
als auch in Kriegsgefahr. Römer und Griechen benutzten dieſe 
Einrichtung auf ihren ausgedehnten See- und Handelsreiſen faſt 
ſtets mit Erfolg. Schiffer ſowohl als Handelstreibende teilten 
Riſiko und Mutzen bei einer Fahrt in Flotten oder Geſchwadern. 

Da iſt es denn nicht zu verwundern, daß dieſe nutzbringende 
Einrichtung mit der Zeit immer mehr ausgebaut wurde. Man 
ſchaffte einen regelrechten Flottenverband unter der ſcharfum— 
grenzten Kommandogewalt eines Oberbefehlshabers (Admirals) 
und ſo ſindet man denn ſchon im 13. Jahrhundert dieſes Inſtitut 
der Admiralſch aft, des „sam flott“, im nordiſchen Seeverkehr 
geregelt. 

Aus ſpäteren Zeiten ſind nähere Beſtimmungen und Ver— 
haltungsmaßregeln erhalten in den alten Emder Seeprotokollen 
um 1575 ſowie im Hamburger Seerecht um 1603. 

Die in dieſen Protokollen angeführten Beſtimmungen galten 
vorerſt wohl durchweg nur für freiwillige Vereinigungen von 
Schiffern mit ſelbſtgewählten Führern. 

Doch auch die am See-Handelsverkehr beteiligten Staaten- 
gebilde, ſowie die ſelbſtändigen handelskräftigen Hafenſtädte 
rechneten es fih ſchon frühzeitig zur Pflicht an, Schiffahrt und 
die damit eng verbundenen Handelsintereſſen ihrer Untertanen 
und Bürger gegen Seeraub zu ſchützen durch Geſtellung von 
ſtarkbewehrten Geleitſchiffen. Hanfeaten, Engländer und Nieder- 
länder ſahen ſich um 1400 gezwungen, dem ſtark auftretenden 
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Abb. 2. Modell des Convoyſchiffes „Wapen von Hamburg“ 
(1667—1683) von Friedr. Barth, Emden. 


Seeraub in der Nord- und Oſtſee durch Geſtellung ſtarkbe— 
mannter Convoyſchiffe entgegenzutreten und Italiens Gees 
republiken ließen ihre Frachtenfahrer durch Kriegsſchiffe geleiten. 

Der Seeraub war im Mittelalter ein zwar ſehr riskantes, 
aber auch ſehr einträgliches Geſchäft, welches durch die häufige 
Ausſtellung von Kaperbriefen oftmals als durchaus ehrenhafte 
Erwerbsquelle ſanktioniert wurde. Immerhin waren Seeraub, 
Handelsfahrten und Convoyweſen bis zum Ausgang des 
13. Jahrhunderls auf beſchränkte Gebiete angewieſen. Die Gr- 
ſchließung der Seewege durch die kühnen Entdeckerfahrten der 
ſpaniſchen, portugieſiſchen und engliſchen Seehelden eröffnete 
jedoch dem Handel völlig neue Bahnen. Eng zuſammen mit 
dieſer zunehmeuden Entwickelung des Seehandels, mit der zu— 
nehmenden Ausdehnung des Kolonialbeſitzes hing die ſtarke 
Vermehrung der Handelsflotte aber — auch die fortſchreitende 
Anſicherheit der Seefahrten. Der Kampf der einzelnen Nationen 
engliſcher, niederländiſcher, ſpaniſcher, portugieſiſcher und fran- 
zöſiſcher Abſtammung um neuerworbenen Kolonialbeſitz, um die 
Seemachtsgeltung bereitete ſich vor. 

Die mit nur wenigen Unterbrechungen fortdauernden See— 
kriege des 17. und 18. Jahrhunderts gaben dem Convoyweſen 
eine ungeahnte Ausdehnung, ja man kann ſogar ſagen, eine 
internationale Regelung. Das ausgedehnteſte Convoyweſen 
beſtand unter den Seehandelskreiſen Hollands. Doch auch die 
deutſchen Seeſtädte, Hamburg, Lübeck, Bremen und Emden ſuchten 
ſich gegen Seeraub und Kaperei zu ſchützen, teils durch gemein— 
ſame Stellung von bewaffneten, ſtark bemannten Convoy- oder 
Begleitſchiffen, teils durch Zuſammenſchluß der Fahrtteilnehmer. 
Insbeſondere ſuchte die von den deutſchen Städten am meiſten 
am See- und Handelsverkehr beteiligte Stadt Hamburg lange 
bevor ſie zum Schutze ihrer Kauffahrer eigens für den Zweck 
erbaute, große Convopfregatten einſtellte, ihren Seehandel durch 
Ausrüſtung von Begleitſchiffen zu ſchützen. Im Mittelmeere 
herrſchten zu Anfang des 17. Jahrhunderts die ſeeräuberiſchen 
Barbaresken, plünderten Freund und Feind und verkauften die 
gefangenen Seeleute als Sklaven. Wohl griff man in Hamburg 
zum Mittel des gemeinſamen Zuſammenſchluſſes, begründete eine, 
1623 anerkannte Admiralitätſchaftsordnung und richtete nach 
Bedarf Flottenfahrten ein. 1622 wurde eine Kaſſe zum Loskauf 
der gefangenen Seeleute errichtet, benannt „Stück vom Achten“, 
man ſchloß Verträge, mit ſchwerem Gelde erkaufte man Verträge 
mit den Piraten, welche dieſe ſpäterhin einfach ignorierten. 

Die von der Hamburger Behörde, „dem Rat“, geſtellten ſtaat— 
lichen Tonnenboyer mußten ihre Wirkſamkeit zumeiſt auf den 
Schutz der Elbmündung beſchränken, ſeltener dienten ſie als 
wirkliche Begleitſchiffe. Ein trübes und doch überzeugungsvolles 
Bild der Ohnmacht eines unternehmenden kapitalkräftigen Handels- 
ſtaates, dem zur Lebensfähigkeit eine wichtige, notwendige Be— 
dingung, eine ſtarke, ſchirmende Verteidigungsflotte, fehlte. Das 
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ſah man denn ſchließlich auch im Rat, in der Kaufmannſchaft 
und Bürgerſchaft ein Zu ſchwere Wunden ſchlug die Frei— 
beuterei der Schiffahrt, dem Handel, und immer dringender 
forderte die Hamburger Kaufmannſchaft von der Behörde Bau 
und Einſtellung ſchwerbewaffneter Convoyfregatten. Zudem 
war auch vom kommerziellen Standpunkte aus die Geſtellung 
ſtändig bereiter Convoyſchiffe kaum zu umgehen. 


Auch das 


Frachtengeſchäft unterlag damals ſchon einer ſtarken Konkurrenz 
Kauffahrteiſchiffe, durch Convoyſchiffe geleitet, wurden beim Be. 


ſrachten bevorzugt und erzielten außerdem höhere Frachtſätze, fo 
daß die Einſtellung von Begleitſchiffen nicht allein geſicherten 
Schutz brachte, ſondern auch im Geſamtverkehr des Handels eine 
nicht zu unterſchätzende Konkurrenzwaffe bildete. Im Intereſſe 
des Staates, des Gemeinweſens lag es, die geſamte Schiffahrt 
Hamburgs zu ſchützen. 

Hamburgs Rat und Kaufmannſchaft ließen daher nach langen 
Verhandlungen 1667/69 zwei Convoyfregatten „Leopoldus primus“ 
und „Wapen von Hamburg“ bauen. Sie waren 140 Fuß lang, 
36 Fuß breit, je mit 54 Kanonen beſtückt und mit annähernd 
250 Mann beſetzt. Durch Einſtellung verſchiedener Fregatten 
ſolcher Art ſtützte und regelte Hamburg ſein Convoyweſen von 
1667 bis 1747. 

Die Abbildungen 1 und 2 zeigen das Modell einer foldin 
Convoyfregatte und zwar des Schiffes Wapen von Hamburg‘. 
Sein Führer war Berend Jakobſen Karpfanger, der beim Brande 
und Untergange feines Schiffes 1683 auf der Reede von Gadi 
feinen Tod fand. Unter den Seehandel treibenden Staaten und 
Städten ſuchte auch Bremen, die freie Hanſeſtadt, ſchon frühzeitig 
den Convoyſchutz feines Handels zu pflegen, beſchränkte dieſen 
aber mehr auf die Watten- und Englandfahrt bei Stellung eines 
Staatsconvoyers. Größere Fahrten nach dem Weſten ſuchte man 
unter dem Schutzgeleit einer befreundeten Convoyflotte zurückzu— 
legen. Daß unter ſolchen Verhältniſſen, infolge Zuwartens 


paſſender Reiſebegleitung die Reiſen lang und koſtſpielig wurden. 


iſt leicht begreiflich. Von dem Convoyweſen der Stadt Emden 
ſpricht zuerſt ein Erlaß des oſtfrieſiſchen Grafen Edzard um 1585. 
1640 gründeten Emder Kaufleute Convoyſchiffe ſowohl für die 
Wattenfahrt als auch durch den Sund. Die Aktie betrug 
500 Gulden, die Prämie 2 Prozent. Hauptſächlich ſcheint aber 
hier das Küſten⸗ und Watten⸗Convoyweſen ausgebildet geweſen 
zu fein. Veberhaupt herrſchte im Wattenverkehr beſonderes 
Bedürfnis, einen engen Zuſammenſchluß der verſchiedenen Städte 
zu erzielen. Hamburg. Bremen und Emden arbeiteten hierin 
Hand in Hand mit den Holländern. Das Bremer Convoyſchif 


Abb. 3. Modell eines holländiſchen Wattenconvoyers (1670) 
von Friedr. Barth, Emden 
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Die Welt der Technik 


brachte die Kauffahrer von der Elbe, der Weſer, zur Ems— 
mündung, Emder und bolländiihe Begleitſchiffe leiteten die 
Flotte nach den holländiſchen Hafenſtädten und zurück. Abb. 3 
zeigt das Modell eines ſolchen holländiſchen Wattenconvoyers um 
1670, um welche Zeit ein regelmäßiger Convoydienſt beftand. 
Naturgemäß waren diefe Wattenconvoyer nicht allzu große, ziem- 
lich flach gehende Fahrzeuge, aber ſeebewährt und ſtark bemannt. 
Lübecks Seefahrt und Handelsintereſſen wandten ſich von 
jeher mehr der Oſtſee zu. Lübeck hielt an dem Beginn des 
17. Jahrhunderts mehrere kleinere Kriegsſchiffe und bewaffnete 
Vachten zum Schutze der Schiffahrt bereit. Bekannt iſt z. B., 
daß 1678 das Convoyſchiff „Der Hirſchbock' die Fahrten der 
Kauffahrer in Oſtſee, Belt und Sund begleitete. Ein größeres 
Convoyweſen ſcheint ſich dort aber nicht entwickelt zu haben. 
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Zeiten und Völker haben fih im Laufe der Zeiten geändert 
Schiffahrt und Handelsverkehr bewegen ſich in vorgezeichneten 
ruhigeren Bahnen. Convoyweſen und Convoyſchiffe find im 
heutigen Weltverkehr unbekannte Faktoren, mit denen der See- 
mann, der Handelsherr nicht mehr zu rechnen braucht. Gnt- 
ſchwunden ſind die trüben Zeiten, wo der deutſche Seehandel, die 
deutſche Schiffahrt unter der Schutzherrſchaft fremder Flaggen 
mühſam vegetierte. Längſt ſchon iſt die deutſche Handelsflotte 
die zweitgrößte der Erde, und des Deutſchen Reiches ſtolze 
mächtige Wehrmacht zur See bietet ſelbſt an den fernſten Küſten 
dem Schiffahrt⸗ und Handelstreibenden deutſcher Nation die unbe- 
dingte Gewähr, ſich unbehelligt ausdehnen und entwickeln zu 
können. Um fo intereſſanter ift es, uns die Sorgen unſerer Väter 
vor Augen zu führen. 


Das Deuiſche Muſeum in München 


Mit 7 Abbildungen 


em Deutſchen Mufeum in München widmet Herr Pro- 

feſſor Dr. Leo Wehrli-Zürih in einer als Gonder- 
heft der „Vorträge und Berichte“ des Muſeums er— 
ſchienenen Abhandlung: „Eine Unterrichtsreiſe nach 
München“ eine intereſſante Schilderung, der wir 
folgendes entnehmen: 

Das Deufſche Muſeum ift keine Käferſammlung, kein Etiketten- 
wald, keine Totenkammer, wo es verboten iſt, Gegenſtände zu be— 
rühren, weil ſonſt der Staub davon geſcheuert würde; es iſt eine 
„lebendige Geſchichte des Forſchungs- und Erfindungsgeiſtes aller 
Zeiten und Länder, in welcher der Einfluß der wiſſenſchaftlichen 
Forſchung auf die Technik zur allſeitigen Darſtellung gelangt, 
eine Ruhmeshalle der Männer, deren Gedanken und Taten der 
heutigen Kultur ſo viel von ihrem beſonderen Gepräge gegeben 
haben, eine Quelle hiſtoriſcher Erkenntnis für den Gelehrten, 
eine Fundſtätte fruchtbarer Ideen für den Techniker, Vorbild 
und Anſporn für das ganze Volk“. So hieß es vielverſprechend 
bei der feierlichen Gründung im Jahre 1903, unter Vorſitz S. M. 
des jetzigen Königs, damaligen Prinzen Ludwig von Bayern. 
Am 5. Mai 1903 wurde der Plan von Baurat Oskar von 
Miller einem kleinen Kreis hochgeſinnter Männer vorgelegt, 
und bereits am 13. November 1906 konnte die erſte Abteilung 
im alten Nationalmuſeum an der Mazimilianftraße, zwei Jahre 
ſpäter, am 2. Januar 1909, in der alten Schwerereiterkaſerne an 
der Zweibrückenſtraße die zweite Abteilung eröffnet werden. In 
dieſen proviſoriſchen Räumen nehmen die Sammlungen, ſeither 
fortwährend erweitert, eine Bodenfläche von 13 000 Quadrat- 
metern ein. Zu einem gewaltigen Muſeums neubau, nach 
den Plänen Gabriel v Seidls, dem größten wiſſenſchaftlich— 
techniſchen Muſeum der Welt, wurde am gleichen 13. November 
1906 auf der Kohleninſel der Iſar der Grundſtein gelegt in 
Gegenwart des Kaiſers, des hochbetagt inzwiſchen verſtorbenen 
Prinzregenten Luitpold und des jetzigen Königs Ludwig. Der 
Boden wurde von der Stadt München geſchenkt. Der monu- 
mentale Neubau, heute im Rohbau vollendet, erhält 23000 Qua- 
dratmeter Saalfläche, 4000 Quadratmeter Hallenräume, ein eigenes 
Gebäude für Bibliothek, Lefe- und Zeitungsſäle, Laboratorien 
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Abb. 1. 


Naturgroße Nachbildung der Lokomotive „Puffing Billy“ (1813) 


und Werkſtätten zur Anfertigung von Modellen, große Vor— 
leſungsſäle uſw. Die Geſamtbaukoſten ſind auf 10 Millionen 
Mark veranſchlagt, an welche Summe die Stadt München 1 Mil- 
lion, die Königlich Bayeriſche Staatsregierung 2 Willionen, die 
Reichsleitung 2 Millionen, die deutſche Induſtrie weitere 2 Mil- 
lionen beiſteuert, nebſt koſtenloſer Lieferung von Hauſteinen, 
Eiſen, Zement, Glas uſw. Die Betriebskoſten des Deutſchen 
Muſeums mit einem Stab von 45 Beamten und 50 Aufſehern 
betragen heute jährlich 400000 Mark. Jährlich beſuchen es über 
300000 Perſonen, das macht rund 1000 Beſucher täglich. 

Da iſt zunächſt die Abteilung Geologie. Der Leitgedanke 
iſt: Die allmähliche Erkenntnis der Erdſchichtenentſtehung be— 
greiflich zu machen. Vulkane und Gebirgsbildung find in Mo- 
dellen und Profilen dargeſtellt, Landſchaften aus verſchiedenen 
Hauptformationen der Erdgeſchichte in künſtleriſch feinen Ge- 
mälden rekonſtruiert, Erdbebenmeſſungsinſtrumente, Methoden 
der Geſteinsunterſuchung, geologiſche Karten und Reliefs aus- 
geſtellt. Dann aus der Bergwerkstechnik allerhand Modelle 
und im Kellergeſchoß die Nachbildung eines Bergwerks mit 
Schächten, Streckenbau, mit meterweiſe wechſelnden verſchieden⸗ 
artigen Ausbauſyſtemen, Gewinnungsarbeiten von ältefter Häuer- 
arbeit bis zur modernſten Bohrmaſchine, die in Betrieb vor- 
geführt wird, Modellen und Originalſtücken von Förderungs- 
anlagen, Wetterführungs⸗ und Waſſerhaltungseinrichtungen. 
Rettungsaktionen uſw. In regelrechten Kohlengalerien mit 
meterdicken echten Steinkohlenflözen erleben wir die rußige, müh⸗ 
ſelige Arbeit des Bergmannes und lernen ſein gefährdetes 
Leben werten. Weiter folgt das Eiſenhüttenweſen mit einer 
mächtigen, der Länge nach aufgeſchnittenen Beſſemer Birne und 
den neueſten elektriſchen Eiſenſchmelzöfen. Die Herſtellung von 
Draht und Ketten iſt an Originalmaſchinen in verſchiedenen 
Fabrikationsſtadien dargeſtellt. Von der einfachen Schmiede der 
Urzeit bis zum modernen Rieſendampfhammer führt der folgende 
Saal. Dann kommen die Waſſerkraftmotoren, Wäſſerräder 
und Turbinen in zahlreichen hiſtoriſch wichtigen Originalen; 
Dampfmaſchinen, darunter die Ventilmaſchine von Sulzer, eine 
Albanſche Hochdruckmaſchine mit ſchwingendem Zylinder im 
Original, die erſten Dampfturbinen. Eine große 
Halle füllen die Landtransportmittel, von den 
älteſten Wagen, Schlitten und Fahrrädern bis zu 
den Automobilen, mit deren erſten Ausführungen 
von Daimler und Benz. Die erſte Lokomotive 
„Puffing Billy“ von 1813 (vgl. Abb. 1). Man ſteht 
verblüfft und wäre verſucht, das unbeholfene klotzige 
Behikel komiſch zu finden, wenn nicht gerade neben- 
an, gleichſam als elegante Enkelin der bäueriſchen 
Großmutter, eine moderne Schnellzugs-Lokomotive 
ſtünde, viermal ſo groß in allen Ausmaßen, aber 
raffiniert und akkurat. Um alle wichtigen Gin- 
richtungen zu zeigen, iſt fie der Länge nach durd)- 
ſchnitten, doch ſo, daß noch alles funktionieren kann 
(vgl. Abb. 2). 


Im Hof iſt die Bauart der Schienenwege in 
ſehr wertvollen Originalabſchnitten gezeigt, von den 
erſten Geleiſeanlagen bis auf die heutige Zeit. Da 
ſind auch unſere Bergbahnen mit echtem Material, 
in den richtigen Steigungen dargeſtellt, und ein 
vollſtändiges modernes Stellwerk mit zwei Stationen 
gibt einen tüchtigen Einblick in das komplizierte 
Eiſenbahn⸗Signalweſen. Ein Nebenſaal faßt die 
elektriſchen Bahnen. Eine große Wandtabelle ver— 
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Abb. 2. Geſchnittenes Original der erſten Bayeriſchen Schnellzugs— 


Lokomotive von Maffei (1874) 


gleicht die Geſamtlänge der Schienenſtränge der Erde mit 
der (fleineren!) Mondentfernung, und als meitere Maf- 
ſtäbe findet ſich der Bodenteil des größten Dampfkeſſels der 
Welt in eine Wand eingebaut, und in beſonderem Hofraum 
das Hinterteil eines Ozeandampfers mit Originalſchraube und 
Anker, daneben ein Stück Wandung eines modernen Panzer— 
ſchiffes mit Geſchoßwirkung. Ein Saal mit Gasmotoren und 
Windmotoren und mit den erſten Motoren für flüſſigen 
Brennſtoff (Dieſel 1897) macht den Beſchluß dieſer Front. 


Das Obergeſchoß beginnt im Weſtflügel mit der Aſtro— 
nomie. Was ſind da für prächtige hiſtoriſche Originalinſtru— 
mente zur Himmelsbeobachtung, von Tycho Brahe, Simon Marius 
uſw., Sonnenuhren, koſtbare Teleſkope, Planetarien, Tellurien, 
Mondfarten, Karten des Firſternhimmels uſw. An den mathe- 
matiſchen Inſtrumenten — Planimeter, Rechenmaſchinen, 
Theodolithen — möchte man tagelang verweilen und begreifen 
lernen. Daneben locken originelle Bewegungsmodelle der Mechanik 
mit Anwendung auf Tiere und Pflanzenreich. Wagen aller 
Syſteme ſind da, und in einem mächtigen Glasbau die Ori— 
ginalluftpumpe Otto v. Guerickes mit ſeinen Magdeburger 
Halbkugeln (vgl. Abb. 3). Das berühmte Erperiment auf dem 
Reichstag zu Regensburg ziert als großes Wandgemälde das 
Treppenhaus. Aber neben dieſen ehrwürdigen Inſtrumenten 
ſteht ein langer Arbeitstiſch, an dem der Beſucher alle Luft» 
pumpenverſuche ſelbſt anſtellen kann (vgl. Abb. 4). 


And jetzt zur Optik. Ein herrliches Kabinett! Nicht die 
populären Wunder des Mikroſkopes und Fernrohres werden hier 
gezeigt, ſondern Mikroſkop und Fernrohr ſelbſt als Wunderwerke 
menſchlicher Erfindungsgabe und feinſter Präziſionsausführung. 
Da find die plumpen Originalröhren von Leeuwenhoek, von 
Fraunhofer (mit denen er feine Spektrallinien fand), Apparate 
von Helmholtz, Kirchhoff, Bunſen. Da iſt die Erforſchung des 
Auges und ſeiner Fehler dargeſtellt in prachtvollen Modellen. 
Nur eines ſei herausgegriffen. In einer Dunkelkabine, die für 
3—4 Leute Raum gibt, ſind drei kopfgroße Augenmodelle. Am 
einen treffen die Strahlen einer elektriſchen Lampe, durch die 
Augenlinſe geſammelt, auf die Netzhaut und entwerfen dort ein 
ſcharfes Bild: normales Auge. Daneben ein kurzſichtiges Auge: 
die Strahlen ſammeln ſich ſchon vor der Netzhaut (man ſieht das 
Strahlenbündel in dem durch fluoresgierendes Waſſer dargeftellten 
Glaskörper) und geben auf der Netzhaut ein verſchwommenes 
Bild; durch einen Hebel kann eine Zerſtreuungslinſe vorgeſchaltet 
werden, und dieſe Brille korrigiert den Strahlengang ſo, daß 
jetzt der Brennpunkt wieder auf die Netzhaut fällt. Ein drittes 
analoges Modell erklärt die Weitſichtigkeit und deren Brillenhilfe. 


Folgt Wärmelehre. Da brennt eine Gasflamme auf, 
erwärmt einen Stab, eine Flüſſigkeit, einen Gasballon, um die 
Ausdehnung zu zeigen. Oder wir drehen eine große Kurbel 
und ſetzen damit gleich vier verſchiedene Berſuche mit flüſſiger 
Luft in Tätigkeit, bringen Queckſilber zum Gefrieren, machen 
einen Gummiſchlauch ſteif, verwandeln Alkohol in „geiſtiges“ 
Eis und Kohlenſäure in flodigen „Schnee“. 

Auch im akuſtiſchen Saal iſt's dankbar, wenn auch ge— 
wöhnlich etwas geräuſchvoll. And erſt in den drei Sälen für 
Elektrizität und Magnetismus — wie kann hier experi— 
mentiert werden, daß es eine Freude iſt! Da ſtehen die Original— 
apparate von Ohm und Ampere, die erſten Unterbrecher von 
Helmholtz und Wehnelt, eine ganze Reihe luftverdünnter Röhren, 
welche herrliche Entladungserſcheinungen geben. Dann ein 
Röntgen-Kabinett und eine Teslazelle zum Selbſtexperi— 
mentieren, dann die ganze Telegraphie und Telephonie von den 
erſten Anfängen des Feuertelegraphen und den Originalinſtru— 
menten von Reis bis zur allerneueſten Drahtloſigkeit. Die 
Apparate von Hertz für die grundlegenden Verſuche mit elek— 
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triſchen Wellen fanden ebenfalls Aufſtellung ſowie das 
Kapitel Radiumforſchung. 

Im öſtlichen Flügel des erſten Obergeſchoſſes liegen 
die Säle für Maltechnik, Schreiben, Buchdruck, Jiu 
ſtrationsdruck und Photographie, Uhren. Textil 
induftrie, Landwirtſchaft, Gärungsgewerbe und chemiſche 
Großinduſtrie. Wir bewundern die Entwicklungsſtufen 
des Zeitungsdruckes, Setzmaſchinen und Stereotypie. Ein 
niedliches Schwarzwälderhüttchen zeigt jene altberühme 
Handarbeit der erſten Ahrenmacherwerkſtätten, dann 
folgen Maſchinen zur Herſtellung einzelner Uhrenbeſtand— 
teile. 


hier zierliche Fadengewirre. 

Groß angelegt ift das Kapitel Land wirtſchaft 
Ein Modellfeld mit Haferhalmen ift durchfurcht von 
Pflugmodellen, Eggen, Sämaſchinen uſw. Ganze Wände 
zeigen die Wertung der wiſſenſchaftlichen Forſchungen 
über Pflanzenernährung und Düngung. Rüben, Obi 
Kartoffeln mit und ohne dieſe oder jene Düngart erzeugt, alte 
unreinliche Stallwirtſchaft und neuzeitliche ſaubere Tier 
zucht, Käſerei von ehedem und heutige rationellere Te 
triebe, hübſch gegenſätzlich nebeneinander, ſprechen Bücher fur 
den, der ſehen und lernen will. Zum Schönſten gehört die Dar 
ſtellung der chemiſchen Induſtrie. Impoſante Stammbäume 
geben über die Herſtellung der wichtigſten chemiſchen Körper aus 
den Robproduften Auskunft. Auch die Werkſtätten zur Er 
forſchung dieſer Stoffe ſind in ihrer allmählichen Entwicklung 
ausgeſtellt: Zunächſt ein naturgetreues alchimiſtiſches Laborato- 
rium aus dem 16. Jahrhundert dann eine chemiſche Küche aus 
dem phlogiſtiſchen Zeitalter, wo man nach Gold und Arznei: 
mitteln ſuchte. Wie ein Heiligtum mutet den Chemiker das 


Wer ſich für Spinngeräte, Selfaktor (betriebsfabig, 
und Webſtühle aller Völker und Zeiten intereſſiert, ſtudien 


erſte chemiſche Laboratorium von Liebig in Gießen aus den 


Jahre 1839 an. Endlich folgt ein modern eingerichtetes chemiſches 
Laboratorium und eine Niſche für Elektrochemie. 


Das zweite Obergeſchoß beherbergt die Ausſtellungen 


über Waſſerbau, Binnenſchiffahrt, Kanalbau und Schiffs 
weſen überhaupt. Es find prächtige Sachen da, vom natur 
getreuen Modell des Wickinger Schiffes bis zum Rieſendampfer 
„Kaiſer Wilhelm II.“, Spezialſchiffe zum Petroltransport, für 
Polarreiſen, zum Eisbrechen. Der König von Spanien ſtiftete 


ie rer ye Sara DR a 
—ů — —— re u TE 


| 


— * 
£ = "a 
— 


3 7 — 
L - q 
. ~ 2 e. 
u. S ua - 
= —— a 


— 


Original-Luftpumpe und Magdeburger Halbkugeln 
von Otto von Guericke 


Abb. 3. 


— ę (u — 


— ~ 


—— m QZUnnUn—— Je 


ein Modell des Kolumbus-Schiffes „Santa Maria“, und ein 
wundervolles großes Schnittmodell des Linienſchiffes „Rheinland“ 
ſchenkte der Deutſche Kaifer dem Muſeum (vgl. Abb. 5). 

Noch iſt mitten im Gebäude der große Ehrenſaal zu er— 
wähnen mit Bildniſſen, Urkunden, Briefen und Handzeichnungen 
hervorragender Gelehrter und Techniker aller Zeiten und Lander, 
und mit den Gedenkbüchern über die Stiftungen für das Muſeum. 
Die Bibliothek, als Zentralſtelle der geſamten naturwiſſen— 
ſchaftlich-⸗techniſchen Literatur gedacht, enthält die wichtigſten Fach— 
zeitſchriften, ſämtliche deutſchen Patentſchriften und eine große 
Planſammlung. 

Wir gehen bei Metallhüttenweſen und Metallbearbeitung 
raſch vorbei zu der hochwichtigen Gastechnik. Das ift, was 
inſtruktive ſchulgemäße Aufſtellung anbelangt, mit den beiden 
folgenden, damit eng verbundenen Kapiteln Elektrotechnik und 
Beleuchtungsweſen wohl das Kleinod des ganzen Muſeums. 

Eine getreue Nachbildung der älteſten engliſchen Gasanſtalt 
von Murdoch, erbaut 1798 für Watts Dampfmaſchinenfabrik in 
Soho, zeigt uns, wie man nach jahrelangen Vorverſuchen an 
Tiegelöfen und Gasbrennern angefangen hat und führt in einem 
großartigen Entwicklungsſiegeszug bis zu den modernen Ofen— 
häuſern der großen ſtädtiſchen Gasanſtalten und zum Auer- 
brenner, deſſen erſte Originale vom Jahre 1885 ſamt Auers 
Vorverſuchsmaterial in einer kleinen, äußerſt lehrreichen Seiten— 
niſche beſonders ausgeſtellt ſind. Parallel dazu geht die Ent— 
wicklung der elektriſchen Beleuchtung mit Originalen von Siemens, 
Hefner⸗Alteneck, Gramme, Ediſon, Nernft, mit der erſten Bogen- 
lampe uſw. und eine hübſche Zuſammenſtellung der früheren 

Beleuchtungs- 

arten vom Holz⸗ 
und Roblenfeuer 
zur Spanlampe, 
den Oel-, Petrol- 
und Kerzenleuch- 
tern bis zum 
Azetylen, Gene- 
ratorgas ſowie 
Waſſergas und 
Oelgas. Zahl- 
reiche graphiſche 
Tabellen, Semal. 
de und Porträts 
zieren die Wän⸗ 
de. 

In der Abtei⸗ 
lung Bau-Ma⸗— 
terialien iſt be— 
ſonders lehrreich 
die Darſtellung 
der fortſchreiten⸗ 
den Verwitte⸗ 
rung an alten 
Skulpturen, mit 


Die Welt oer Technik 
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Abb. 4. 4. Arbeitstiſch für Luftoumhenverfuche 


Geſtein daneben. ſodann eine Zuſammenſtellung der 
gebräuchlichſten Bauſteine und ihrer Gewinnungsart (große 
Steinbruch- Photographien). Eine Vitrine enthält Spreng— 
ſtoffe, künſtliche Bauſteine, Beton, Ziegel, Zement, Glas folgen, 
jeweilen durch Rohmaterial, Fabrikations- und Endprodukte ver- 
treten (der Bodenbelag dient auch als Ausſtellungsobjekt), endlich 
Materialprüfungsapparate. 

In der Abteilung Muſikinſtrumente ſtehen auf manchem 
altehrwürdigen Spinett Notenblätter aus ſeiner Zeit, und man 
darf behutſam ſpielen. 

Gewaltige Säle füllt die Luftſchiffahrt. Beginnend mit 
den Flugvorrichtungen von Samen und Tieren, geiſtvollen be— 
weglichen Modellen des Vogelfluges uſw., wird hier von der 
erſten reichverzierten Heifluft-Montgolfiere bis zum Zeppelin, 
Parſeval und Groß und zu den Flugmaſchinen eines Lilienthal 
— letztere in Originalen aufgehängt (vgl. Abb. 6) — und natur- 
großen Modellen von Wright, Farman, Blériot und andern die 
Entwicklung der Flugtechnik vorgeführt. Auch Spelterinis erſte 
Ballonphotographien über dem Hochgebirge haben einen Ehren— 
platz bekommen. 

Wir bleiben im Vorbeigehen beim Kapitel Straßenbau 
an einem originellen Modell ſtehen, das einen Straßenquerſchnitt 
mit allen Verſorgungsleitungen darſtellt, durcheilen die inter— 
eſſanten Säle über Brückenbau, Fundamente, Tunnelbau 
(Modelle des Doppeltunnels am Simplon, Beckers Relief der 
Kehrtunnel von Waſen an der Gotthardbahn) (vgl. Abb. 7). 
„Wohnungsbau“ aller Zeiten, Länder und Stilarten in rei— 
zenden Modellen wäre allein wieder einen Studientag wert. 


friſchem 


Abb. 5. Schnittmodell des Linienſchiffs „Rheinland“, 1:25 
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Beim Saal „Waſſerverſorgung“ erfreut uns eine 
niedliche Reliefdarſtellung der Münchener Trinf- 
waſſerverſorgung, dann das Pettenkofer-Kabinett 
beim Kapitel „Entwäſſerung“. Durch Heizung und 
Lüftung gelangen wir endlich in den letzten Saal 
über Kältetechnik, bewundern Lindes, eines der 
Direktoren des Deutſchen Muſeums, Eismaſchinen 
und — haben alles geſehen; d. h.: In vier zwei— 
einhalbſtündigen Beſuchen gerade ſo viel, um ein— 
zuſehen, wie unendlich viel Anſchauung hier zu 
holen iſt. Der gewaltige erſte Eindruck ſteigert 
ſich bis zum letzten Saal und gipfelt ſchließlich 
in dem Wunſch: Jetzt möchte man vorn anfangen 
und regelrecht ſtudieren! 


eber allem dominiert der Entwicklungs— 
gedanke, das geſchichtliche mühevolle Werden durch 
Arbeit. Dieſe Erkenntnis verfolgt uns im Mu— 
ſeum Schritt für Schritt und prägt ſich ſo nach— 
haltig ein, daß ſie allein ſchon wert erſcheint, die 
ungewohnte Schulreiſe nach München zu unter— 
nehmen. Sie wird dadurch zu einem ethiſchen 
Gewinn fürs ganze Leben. Es ſind aber noch 
weitere wichtige Gewinne dabei. Die Viel— 
heit des Gebotenen wirkt wie mit Keulenſchlägen 
auf den, der an kleine Verhältniſſe gewöhnt ift, 
und das ift recht fo. Unſere jungen Leute follen 
gerade daraus ſelber die Einſicht ſchöpfen, daß Abb. 6. Blick in die Abteilung Luftſchiffahrt: Drache und Flugapparate 
das, was ihnen eine, wenn auch noch ſo gute 
Schule zu bieten vermag, nur einen ganz kleinen Bruchteil und begreifenswert wäre, und gar noch viel weniger von allen 
von dem bedeutet, was überhaupt zu können nötig, wiſſens— dem, was überhaupt iſt. 


— 


Abb. 7. Modell der Gotthardbahn bei Waſen 


Gauner inken, ein eigenartiges Gebiet der Graphik 


Nach Profeſſor Dr. Hans Groß, „Handbuch für Unterſuchungsrichter“, 6. Aufl. J. Schweitzer, Verlag, München 
Mit 8 Abbildungen 


nter Zinken verſteht jeder Gauner nachweisbar wenig Kaum etwas anderes iſt für die Verbrecher ſo bezeichnend 
ſtens ſeit Mitte des 18. Jahrhunderts jede geheime als ihre Zinken. Die echten Gaunerzinken werden mit Recht 
Verſtändigung, die ein Gauner zur Belehrung oder auf die alten Mordbrennerzeichen zurückgeführt, die ſchon bot 
Anweiſung irgendwo an einem Haufe, einem Weg- Jahrhunderten in Gebrauch waren und urſprünglich dazu dienten. 
D 2 kreuz, auch auf Felſen, ſelbſt im Sand oder Schnee einer weitverzweigten Bande das Haus zu bezeichnen, das zu 
für ſeinesgleichen anbringt. Dann heißen Zinken auch einer beſtimmten Zeit überfallen und ausgeraubt, nötigenfalls 
Markierungen auf Karten zum Zwecke des Falſchſpielens („ger nach Ermordung der Bewohner niedergebrannt werden folte. 
zinkte Karten“); auch fonftige geheime Verſtändigungen heißen Sie waren meiſt von einfacher Form, häufig ein ſchräges Kreuz 
Zinken. mit Seitenſtrichen, wie ſie ſich ziemlich zahlreich bis auf unfer 
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Tage erhalten haben. Die Weltausftelung für Buchgewerbe 
und Graphik Leipzig 1914 wird auch den graphiſchen Zinken 
ihrer Beachtung ſchenken und Gaunerzinken in vergrößerter Nach⸗ 
bildung anſchaulich vorführen. 

' Die Mordbrennerzeichen laffen fic weit zurückverfolgen, 
zum mindeſten ficher bis ins 15. Jahrhundert. Aus dem Ende 
des 17. Jahrhunderts iſt z. B. ein Mordbrennerzeichen erhalten, 
das in Thüringen an einer einſamen Waldkapelle aufgemalt 
war (Fig. 1). Es 
beſtand aus zwei 
Zeilen, und zwar 
bedeutete die erſte 
Zeile, die einen 
Pfeil, vier Striche 
und das Viertel 
des abnehmenden 
Mondes enthielt, 
die 
daß in der Rid- 
tung des Pfeiles 
das vierte Haus 
von hier aus in 
der Nacht des 
nächſten letzten 
Mondviertels 
überfallen werde. 
Die zweite enthielt 
die Beſtätigung 
der Kenntnisnah⸗ 
me, und zwar wies 
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Fig. 3 


Fig. 1 
Mitteilung, Mordbrennerzeichen 


aus dem Ende des 17. Jahrhunderts 
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Deutsche Bettlerzinken. 
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Fig. 4 


Ns wird nichts ge- 
geben. 


Bissiger Hund ist hier! 
Fig. 6 


(Katze) Bloß Frau 
im Haus. 


Genoſſen und wird ſich am 25. Dezember am Orte der An- 
bringung dieſes Zinkens (einer einſamen Waldkapelle) einfinden, 
um Genoſſen zu finden.“ Die Gendarmen verſtanden ſich auf 
ſolche Zinken und brachten ſie zu Gericht, der Pfarrer half die 
lilurgiſche Erklärung finden und am Chriſttag wurden drei bes 
rüchtigte Gauner bei der Kapelle gefangen. 

Außer ſolchen Zinken gibt es auch, und zwar häufig, Zeichen, 
die dazu dienen, geſammelte Erfahrungen auch anderen ®e- 
noſſen dienſtbar zu 
machen. Oft wird 
zu dieſem Zwecke 
jedes Haus be⸗ 
ſonders markiert, 
um den vorbei» 
kommenden Fedt- 
bruder ſofort zu 
verſtändigen, ob es 
ſich lohne, hier vor⸗ 
zuſprechen. Am 
häufigſten iſt die 
Bezeichnung ſehr 
einfach: ein leerer 
Kreis (Fig. 3) be⸗ 
deutet, daß hier 
etwas zu haben iſt 
(vielleicht das Bild 
eines Geldſtüͤckes); 
ein Kreuz drag 
gezeichnet (Fig. 4) 
zeigt an, daß man 


Nichts zu machen. 


Ein Kranker bekommt 


etwas. 
Pe fromm tun! 


Fig.7 Französische Zinken. 


Fig. 5 


Man kann hier recht 
zudringlich werden. 


Man bekommt etwas, 
muB aber dafiir arbeiten. 


fie einen Vogel, im bezeichneten 
einen Würfel, fer⸗ Einbrecherzinken. Fig. 8 Moderne amerikanische Zinken. Haufe nichts er- 
ner einen Odliffel, hält. Eine Kom⸗ 
einen Topf, eine Graphiſche Zinken (Gaunerzinken) auf der Leipziger Buchgewerbeausſtellung bination beider 
Kette auf: fünf Zeichen (Fig. 5) 


Handzeichen von Mordbrennern, auf deren ſicheres Ein⸗ 
treffen der Arrangeur der Sache, wenn er nachſah, mit 
Beſtimmtheit rechnen konnte. Am dieſe Zeichen verſtehen 
zu können, dazu war die Kunſt des Bücherleſens nicht nötig, 
aber Gauner mußte man ſein, um ſie zu begreifen, und 
jeder, der die Aufforderung zu deuten vermochte, war als Helfer 
willkommen. Es graut uns heute noch, wenn wir die böfe 
Bedeutung ſo harmlos erſcheinender Zeichen erkennen; daß aber 
jetzt noch die zahmen Enkel dieſer unheimlichen Vorfahren leben, 
wiſſen wenige, obgleich ihre Zeichen vor unſer aller Augen 
gemalt, geleſen und verſtanden werden. Wer aufmerkſam an 
Kapellen, Scheunen, Kreuzen, Zäunen, Mauern, beſonders an 
einſamen Orten und Wegkreuzungen nachſieht, findet auch heute 
Gaunerzinken noch immer, freilich bedeuten ſie nur ſelten mehr 
Mord und Brand. 

Aus meiner durch viele Jahre hin fortgeſetzten Sammlung 
von Gaunerzinken führe ich in Fig. 2 einen der merkwürdigſten 
Zinken vor, den ich je geſehen habe, Der in einem Zuge ge⸗ 
zeichnete Vogel foll einen Papagei darſtellen, anſpielend auf die 
große Sprachfertigkeit des Wappeninhabers, eines bekannten 
Einbrechers. Das zweite Zeichen iſt eine Kirche, das dritte ein 
Schlüſſel. Darunter befinden ſich drei runde Gegenſtände über 
einem Striche: in dem ſogenannten Bauernkalender (in Steier» 
mark) das Zeichen des heiligen Stephanus, nämlich drei Steine 
auf dem Erdboden, da dieſer Heilige den Märtyrertod durch 
Steinigung erlitten hat. Dieſe drei Steine können hier nur ein 
Datum bedeuten, nämlich den Tag des heiligen Stephanus, 
d. i. der 26. Dezember. Daneben ein Wickelkind: auch im 
Bauernkalender das Beiden der Geburt des Heilandes als 
Datum: 25. Dezember. Nun iſt das Ganze leicht zu leſen: „Der 
allen Gaunern wohlbekannte Beſitzer des Papageiwappens be- 
abſichtigt am 26. Dezember in eine Kirche einzubrechen; er ſucht 
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bedeutet das, was eben beide Zeichen aus drücken: man erhält zwar 
hier etwas, aber nichts, was dem Fechtbruder (wenigſtens in den 
meiſten Fällen) erwünſcht ift, d. h. es wird dem Bettler ein Stück Brot, 
ein Glas Obſtmoſt, ein Ei oder ſonſt etwas Genießbares gereicht. 

Fig. 6 der Abbildung zeigt zwei Zeichen mit der Angabe ihrer 
Bedeutung (aus P. Pollitz „Die Pſychologie des Verbrechers“); Fig. 
7 bringt eine Zuſammenſtellung von franzöſiſchen Gaunerzinken, die 
von der franzöſiſchen Polizei Ende 1911 veröffentlicht wurden. 

Die Gaunerzinken ſind bei uns im Ausſterben begriffen. 
Zuerſt verſchwanden die luſtigen und oft pſychologiſch merkwür⸗ 
digen wappenartigen Zeichen; es kamen dann die Spitznamen, 
allerdings auch mit gewiſſen Markierungen verſehen, und dieſe 
gehen auch ein. Man kann jetzt lange ſuchen, bis man irgend⸗ 
wo einen echten Zinken findet. Jahrhundertelang haben ſie 
beſtanden, jetzt verlieren ſie ſich im Laufe einiger Jahrzehnte. 
Alm fo merkwürdiger iſt es, daß das bei uns außer Gebrauch 
Gekommene in Amerika auftaucht und in Blüte zu ſchießen 
ſcheint. Prof. Wallace Ernſter von der Michigan-Aniverſität 
hat 1910 auf Grund einer eingehenden Forſchungsreiſe durch 
die Vereinigten Staaten u. a. feſtgeſtellt, daß die amerikaniſchen 
Landſtreicher feſte Truſts geſchloſſen haben, deren Organiſation 
Hunderttauſende () von ihnen umfaßt. Außerdem hat Wallace 
Ernſter eine Menge von „Geheimzeichen“, welche die ganze 
Union „überziehen“, geſammelt und mit Hilfe des Polizeichefs 
Mac Gabe von New Gerfeh entziffert. Fig. 8 der Abbildung 
zeigt zwei dieſer modernen amerikaniſchen Zinken. In der 
kulturgeſchichtlichen Abteilung der Internationalen Buchgewerbe⸗ 
ausſtellung Leipzig 1914 werden die intereffanteften und Harat- 
teriſtiſchſten Gaunerzinken aus meiner Sammlung zur Darſtellung 
kommen und jedem Beſucher wertvolle Einblicke in dieſes eigen⸗ 
artige Gebiet der Graphik gewähren, das eines beſonderen 
Studiums würdig iſt. 


Die Eisbahn für den Jochjommer 


Von Ingenieur Walther Iſendahl, Berlin- Wilmersdorf 


ie Technik feiert immer neue Triumphe und diesmal 
iſt es die Chemie, die uns dazu verhilft, die Freuden 
verſchiedener Jahreszeiten miteinander zu verſchmelzen 
Ey LA und gleichzeitig zu genießen. Was brauchen wir den 
U WG 2. Winter, wir machen uns unfern Winter felber! Man 
erzählt von einem verſchwenderiſchen König, er habe ein- 
mal, als er Schlitten fahren wollte und der Schnee hierzu fehlte, 
die Wege dick mit Salz beſtreuen laſſen, um ſich der Täuſchung 
einer Schlittenfahrt hinzugeben. 


| 
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Was damals nur ein kümmerlicher Notbehelf geweſen wäre, 
ift heute zum Ereignis geworden. Wir haben heute Eisbahnen 
aus Salz. die von den wirklichen Eisbahnen aus gefrorenem 
Waſſer hinſichtlich ihres Verhaltens den Sportwerkzeugen, Schlitt⸗ 
ſchuh, Schlitten uſw. gegenüber nicht zu unterſcheiden find. Man 
muß — sit venia verbo — beinahe erſt daran mit der Zunge 
lecken, um den UAnterſchied zu merken. Die Erfindung gebührt 
dem Berliner Chemiker Dr. Ed. Arnold, der auf Eisbahnen 
aus Salz ein Patent erhalten hat. Während der verfloſſenen 
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Modenausftellung in Berlin war eine ſolche Eisbahn woden- 
lang im Betrieb und hat ſich ganz ausgezeichnet bewährt. 
Mehrere Kunſtläufer tummelten ſich mit Schlittſchuhen und 
Stoßſchlitten auf ihr herum und kaum einer der zahlreichen 
Zuſchauer wußte, daß dieſe Eisbahn gar keine Eisbahn war, 
ſondern eine Salzfläche. 


Die Verbreitung des Schlittſchuhſports iſt ja bei uns eine 
ſehr große; leider haben aber die letzten Winter den 
Wünſchen unſerer Jugend nur recht wenig Rechnung getragen. 
Die künſtlich gefrorenen Eisbahnen in den Eispaläſten bieten 
nur wenigen Erſatz, denn ihre Anlage iſt koſtſpielig und nur 
in den größten Städten möglich, da ſonſt bei den hohen Unter- 
haltungskoſten keine genügenden Einnahmen zu erzielen ſind. 
Die hohen Betriebskoſten erfordern alſo hohe Eintrittspreiſe, 
wie wenige können aber dauernd für ihr Vergnügen ſolche 
Opfer bringen! 


Die große Mehrheit muß ſich daher freuen, daß es ge- 
lungen iſt, ohne Gefrieranlagen, lediglich auf chemiſchem Wege 
aus kriſtalliniſchen Salzen eine Maſſe herzuſtellen, die, ohne dem 
zerſtörenden Einfluß unſerer normalen Temperatur zu verfallen. 
alle für den Schlittſchuhlauf erforderlichen Eigenſchaften des 
Eiſes aufweiſt. Die Fläche ſieht einer gewöhnlichen künſtlichen 
Eisfläche täuſchend ähnlich und wird genau wie dieſe zu Schnee 
zerfahren, der an die Seite gefegt werden muß. Das „Salzeis“ 
iſt durchaus geruchlos, es iſt unſchädlich für den Organismus 
und auch für die Kleider der Sporttreibenden. Man geht auf 
dieſe Kunſteisbahn mit genau denſelben Schlittſchuhen, mit denen 
man auf Fluß und See zu fahren gewöhnt iſt. Und man iſt 
nicht auf den Froſt angewieſen. denn die Fläche bleibt bei 
Temperaturen bis zu + 30°C befahrbar und kann Tempera» 
turen unter 0° C ertragen. 

Die Salzbahn wird auf einen undurchläſſigen Holg-, Zement- 
oder Aſphaltboden aufgegoſſen und kann durch einſaches Ab- 
ſtoßen oder Erweichen mit heißem Dampf wieder entfernt 
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werden. Wenn es aud zweckmäßiger ift, die Bahn in Ge⸗ 
bäuden anzulegen, ſo iſt man hieran durchaus nicht gebunden. 
Auch im Freien können ſolche Bahnen errichtet werden. nur 
müffen fie durch Ueberdachung oder andere Mittel gegen Regen. 
austrocknenden Wind, Hitze und direkte Sonnenbeſtrahlung ge⸗ 
ſchützt werden. Geſchieht dies nicht, ſo wird natürlich je nach 
dem ein Erweichen des Salzes oder Austrocknen und Gerfallen 
eintreten, ſo daß die Bahn nur verhältnismäßig kurze Zeit be⸗ 
nutzbar bleibt. Da ſich die Salzmaſſe auf Holzplatten gießen 
läßt, fo kann man durch Zuſammenſetzen folder Platten beliebig 
große Flächen auch im Freien, auf anderem Untergrunde zu- 
ſammenſtellen. Wir werden alſo in Zukunft nicht mehr im 
Freien nur tanzen, ſondern auch beim Erntefeſt z. B. Schlitt⸗ 
ſchuh laufen können. Ja, wenn es unſer Beutel erlaubt, können 
wir uns zum Geburtstag die Eisbahn in die Wohnung kommen 
laſſen. Man gebe alſo künftig nicht mehr Hausbälle, ſondern 
Eisfeſte! Selbſtverſtändlich können auf dieſe Weiſe auch vor⸗ 
trefflich Rodel- und Rutſchbahnen für Vergnügungsfeſte aller 
Art hergeſtellt werden. 

Zur Anlage einer ſolchen Salzeisbahn wird die Salzmaſſe 
in dünner Schicht auf die glatte Unterlage aufgegoſſen, wo ſie 
ſchnell erſtarrt und einen glatten und harten Veberzug von 
etwa einem Millimeter Dicke bildet. Durch wiederholtes Auf- 
gießen kann man eine beliebige Stärke der Eisſchicht erzielen. 
Die Abnutzung durch das Laufen iſt um ſo geringer, je niedriger 
die umgebende Temperatur ift. Deshalb find auch die Anter- 
haltungskoſten niedrig, um fo mehr, als der abgefahrene Schnee 
eingeſchmolzen und mit neuem Material vermiſcht wieder zum 
Aufgießen benutzt werden kann. Für einen Aufguß auf einen 
Quadratmeter Fläche ſind etwa 875 gr Salzmaſſe erforderlich. 
Bei normaler Benutzung der Bahn genügend wöchentlich zwei 
Aufgüſſe. Zur Inſtandhaltung einer Kunſtbahn von 500 un: 
Fläche braucht ein Arbeiter täglich 3 Stunden ohne die Zeit 
für das Abfegen des „Schnees“, die vielleicht mit einer weiteren 
Stunde anzuſetzen wäre. 


Salvator 


Alljährlich, 
wenn das kal⸗ 
te und eiſi⸗ 
ge Regiment 
des Winters 
ſich ſeinem 
Ende nähert, 
dann ſendet der Frühling ſeine Boten aus, um die 
Menſchheit auf ſein Kommen vorzubereiten. Zu den 
pünktlichſten und beliebteſten Frühlingsboten gehört der 
„Salvator“. Was dieſer für die zahlreichen Kenner 
und Verehrer eines guten Gerſtenſaftes bedeutet, hat 
in einem unter dem 20. Februar 1837 an das Baperifche 
Finanzminiſterium gerichteten Bericht der Präſident 
der Regierung des Iſarkreiſes, Graf Seinsheim, Staats- 
rat und Generalkommiſſar, treffend mit den Worten zum 
Ausdruck gebracht: „Manche Menſchen erblicken in dem 
Genuſſe dieſes Getränkes wie in jenem des Einbocks 
den Beginn einer Art von Frühlingskur.“ 

Wem nun verdanken wir dieſen Frühlingsboten, 
diefe „Frühlingskur“? 

Alm diefe Frage zu beantworten, müſſen wir bis in 
das ſiebzehnte Jahrhundert uns zurückbegeben. 

Die jetzige Münchener Vorſtadt Au war einſt ein 
außerhalb des Burgfriedens der Stadt belegener, ſchwach 
bevölkerter Ort. Einen weſentlichen Aufihwung gab 
dieſem der von Herzog Wilhelm IV. (geb. 1493, geſt. 
1550), begonnene, von Herzog Wilhelm V. (geb. 1548, 
geſt. 1626) vollendete Bau des Herzoglichen Jagdſchloſſes 
Neudeck. Für die Pflege der Seelſorge der Einwohner 
wurden Mönche des Paulaner-Ordens nach Neudeck 
berufen. Dieſelben gehörten dem Franziskaner-Orden 
an und zeichneten ſich durch eine außerordentliche Strenge 
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das hl. Vaterfeſt auf den erſten Sonntag nach Ofte | 
N 


Mit 1 Abbildung und 3 Porträts 


ihrer Faſtenvorſchriften aus: nur Brot, Oel und Fiſche 
waren ihnen als Nahrungsmittel geſtattet. 

Am 16. November 1627 trafen die erſten zehn 
Paulanermönche aus Burgund ein. Dank der ihnen 
zu teil gewordenen Beihilfen wurde es ihnen möglich, 
den in unſerer Vignette dargeſtellten Bau zu errichten und 
im Jahre 1665 zu vollenden. Kurfürſt Ferdinand Maria 
gewährte ihnen alsbald auf Fürbitte ſeiner Gemahlin 
Adelheid, einer geborenen Savoyhiſchen Prinzeſſin, die 
Konzeſſion zur Errichtung eines Bräuhauſes mit fol- 
gender Motivierung: „Ein gleiches und geſundes Getränk 
iſt ein weſentliches Erfordernis für Mönche, deren 
Hauptnahrung das Bier ausmacht, indem fie in Bayern 
den Wein vermiſſen und ihnen ſchlechte Fiſche und 
Mehlſpeiſen, wozu keine Eier, keine Milch, keine Butter 
genommen werden dürfen, zu wenig Kräfte geben.“ 

Bald ſollte das Paulanerkloſter in der Au zu einem 
ganz beſonderen Anziehungspunkt für die Münchener 
Bevölkerung werden. Dies hing zum Teil mit den 
kirchlichen Sitten der Zeit, zum Teil aber auch mit der 
beſonderen Kunſt des Bierbrauens zuſammen, welche 
die Paulanermönche entfalteten. 

Alljährlich an gewiſſen Feſttagen im Frühling und 
Sommer pflegten die Bewohner Alt-Münchens be 
ſtimmte außerhalb der Stadtmauern und des Remparte 
gelegene Gotteshäuſer zu beſuchen und im Monat April 
ſtrömte ganz München hinaus in die Au, wo die Par: 
laner in ihrer Kloſterkirche das Feſt ihres Ordensſtiſters, 
des hl. Vaters Franz von Paula, mit dem größten 
Gepränge acht Tage hindurch begingen. Diefes Fef 
das „Heiligvaterfeſt“ genannt, nahm am 2. April feinen 
Anfang. Fiel dieſer Tag in die Karwoche, ſo wurde 
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verlegt. Jn einem Wert 
des Chorvikars Johann 
Paul Stimmelmayer, 
betitelt: „Erinnerungen 
und Bemerkungen von 
verſchiedenen Orten um 
die Stadt München 
zwiſchen 1750 und 
1800“, heißt es: „Nicht 
weniger war in dem 
Kloſter gutes heil. 
Vaterbier, wie man 
es nannte, zu be— 
kommen, oder heil. 
Vater Oel, weil die 
Paulaner nur von 
Oel ſpeiſen därf— 
ten.“ War ſchon der 
gewöhnliche Haustrunk 
der Paulaner febr gehaltreich, weil — nach dem Ausſpruch 
ihres letzten Bräumeiſters Peter Ludwig — „die Paus 
la ner zu ihren bloßen Faſtenſpeiſen einen ſtarken Trunk 
nötig hatten“, ſo war das Salvatorbier vollends ganz 
außerordentlich malzreich eingebraut, ſo daß „kaum 
Jemand mehr als 2 Maß ohne Berauſchung zu ſich 
nehmen konnte“. Es iſt wohl unzweifelhaft, daß der 
ſpätere Name „Salvator“ für dieſes Bier, der in ge— 
richtlichen Urkunden aus dem Anfang des 19. Jahr⸗ 
hunderts noch abwechſelnd mit dem Ausdruck „Heilig- 
vaterbier“ vorkommt, durch Umwandlung des Wortes 
„Heiligvaterbier“ in „Sanktvaterbier“ und Verballhor⸗ 
nung dieſes Wortes in „Salvatorbier“ entſtanden iſt. 
Wie dem aber auch ſei: gewiß und hiſtoriſch feſtſtehend 
iſt, daß ſich dieſes Bier ſchon im 18. Jahrhundert größter 
Beliebtheit erfreute und gerne über dem gewöhnlichen 
Bierpreis bezahlt wurde. Der hierüber im Februar 
1836 als 84 jähriger Greis als Zeuge eidlich per- 
nommene k. Geh. Rat von Schneid wußte ſich zu er— 
innern, „daß dieſes ſogen. Salvatorbier ſchon im Jahre 
1760, als Gezeuge noch Student dahier war, gebraut 
und ausgeſchänkt worden, und nur allzeit um die Zeit 
des Franz de Paula-Feſtes“. 

Der kurfürſtliche Hof nahm regelmäßig mit großem 
Gepränge an dieſem Feſte teil, und zwar erhielt ſich 
dieſe Sitte unverändert bis in die Regierungszeit Karl 
Theodors, d. h. bis zur Auflaſſung des Paulanerkloſters 
in der Au. 

Nach der kirchlichen Feier wurde der kurfürſtliche 
Hof im Kloſter bewirtet. 16 Maß Salvatorbier wurden 
ſchon vorher, während der Kurfürſt dem Hochamt bei⸗ 
wohnte, in die kgl. Reſidenz geſchickt und zierten, wenn 
er zurückkehrte, die Tafel. Heute noch wird daher an 
der alten Sitte feſtgehalten, beim Anſtich des Salvator⸗ 
bieres die erſte Probe an den Hof zu ſenden. 

Befondere Berühmtheit als Bierbrauer erlangte der 
Pater Barnabas Still (geſt. 1795), ein 
geborener Pfälzer. 

Das Kloſter Neudegg wurde im Jahre 
1799 noch vor der Säkulariſation auf 
eigenen Wunſch der letzten Konventualen 
aufgehoben, vorübergehend (1800 - 1801) 
als franzöſiſches Feldſpital benützt und 
ſchließlich (1807) in ein Strafarbeitshaus 
umgewandelt. Der Betrieb des dem Kloſter 
gegenüberliegenden alten Kloſterbräu— 
hauſes erlitt indeſſen keine Unterbrechung. 
Querft betrieb der Staat ſelbſt, da fic 

ein paſſender Pächter nicht fand, unter 
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der Verwaltung des 
Grafen von Arco die 
Brauerei, während ein 
Baulaner-Laienbruder 
(Frater Sebaftian) als 
Braumeiſter weiter⸗ 
wirkte. Dann kam — 
im Jahre 1803 — das 
Brauhaus im Tauſch⸗ 
wege gegen das Jeſui⸗ 
tenbrauhaus in der 
Neuhauſer Straße an 
die Adminiſtration des 
Johanniterordens. 
Dieſer betrieb die Brau: 
erei einige Jahre ſelbſt 
und verpachtete ſie dann 
im Jahr 1806 an den 
Bierbrauer Franz 
Xaver Zacherl. Im Jahre 1813 — nach ſiebenjähriger 
Pachtzeit — brachte dieſer die Brauerei mit allen Berti- 
nenzien durch Kauf an ſich. Bei all dieſen Handänderungen 
bildete nach dem beeidigten Zeugnis des Adminiſtrators 
des Johanniterordens, k. Geh. Rats v. Schmid, das „Vor⸗ 
recht, Salvatorbier zu brauen“, einen weſentlichen Bes- 
ſtimmungsgrund für den Erwerb bzw. für die Bemeſſung 
der Höhe des gezahlten Preiſes. 

In der Folge blieb dieſes Vorrecht, das eine Aus- 
nahme von der damaligen bayeriſchen Biergeſetz— 
gebung bedeutete, da es für den Salvator als „Luxus- 
bier“ keinen Tarif gab, freilich nicht unangefochten. 

Im Jahre 1836 erhielt Zacherl wohl die Erlaubnis 
zum Ausſchank von „Salvator“, aber auch die Auf— 
forderung, ſeine Rechte auf geeignetem Wege geltend 
zu machen. In der Tat ſtrengte Zacherl eine Klage 
wegen Beſitzſtörung gegen den Fiskus an, die in erſter 
Inſtanz wegen Unzuläſſigkeit des Zivilrechtswegs ab- 
gewieſen wurde, ſtand dann aber von der weiteren 
Verfolgung des Prozeſſes ab, indem er ſich mit einer 
Immediateingabe unmittelbar an König Ludwig l. 
wandte. In dieſer Eingabe heißt es von dem Salva— 
tor: „Dieſes Bier erwirbt ſich von Jahr zu Jahr einen 
größeren Ruf ſo zwar, daß nicht nur der größte Teil 
der Einwohner Münchens davon genießt, ſondern, daß 
wenige Städte in Bayern ſich befinden, wohin ich nicht 
alljährlich hievon zu ſchicken habe, und ſelbſt im Aus- 
lande verbreitete ſich ſchon deſſen Ruf, und ich habe 
{don feit einigen Jahren nach Geneve, Leipzig, Prag 
Wien, Sachſen, Gotha, Frankfurt ꝛc. 2c. und ſelbſt heuer 
durch das hieſige Handelshaus Paſch bis Trieſt 5 Eimer 
davon verſchickt und es würde für Münchens Einwohner 
ein wahrer Trauertag ſein, an dem ſie erfahren müßten, 
daß das Brauen dieſes Bieres von Seiten der fgl. Re- 
gierung eingeſtellt worden wäre. So offenbar und un- 
bezweifelt das Recht, dieſes Salvatorbier zu brauen, 
meinem Bräuhauſe anklebt, und ohne 
hinlängliche Entſchädigung nie eingezogen 
werden kann und die Entſcheidung auf 
dem Rechtswege mit dem kgl. Fiskus zu 
meinen Gunſten ausfallen muß, ſo ziehe 
ich doch bey Weitem dieſem Wege 
Rechtens den Weg der Allerhöchſten 
Gnade von dem vielgeliebteſten Könige 
vor.“ 

Die Eingabe Zacherls trägt von der 
Hand König Ludwigs J. die Randbe- 
merkung: „Ans Finanzminiſterium zum 
baldigen Gutachten.“ Das Miniſterium 
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erholte wiederum ein Gutachten der Regierung. Dieſes 
wurde von dem bereits genannten Grafen Seinsheim. 
Regierungspräfidenten des Iſarkreiſes, mit folgender 
perſönlicher Meinungsäußerung vorgelegt: 

„Zu den Euerer Königlichen Majeſtät unterm 15 
dieſes in gleichem Betreffe von Seite der Königlichen 
Regierung des Iſarkreiſes Kammer der Finanzen ers 
ſtatteten Bericht, glaube ich noch nachträglich folgendes 
gehorſamſt vortragen zu müſſen: | 

Ganz einverftanden mit allem dem, was dort über 
das vermeintliche Recht des Zacherl das ſogenannte 
Salvatorbier brauen zu dürfen, geſagt iſt, ganz einver⸗ 
ftanden mit dem Antrage, es dem Allerhöchſten Er- 
meſſen zu unterſtellen, ob nicht demſelben unter den ans» 
gegebenen Modificationen die Bewilligung hierzu, ſowie 
zu dem Ausſchänken um einen höheren Satz, als Aus- 
fluß allerhöchſter Gnaden erteilt werden dürfte, glaube 
ich dieſen Antrag noch insbeſondere aus adminiſtrativ 
politiſchen Gründen unterſtützen zu müſſen. 

Seit ich denke, und das iſt denn doch ſchon 
eine geraume Zeit von Jahren, findet dieſer 
Ausſchank um das Feſt des hl. Vincenz von 
Paula ftatt — das Publikum iſt nicht nur daran 
gewöhnt, ſondern es hängt demſelben wie dem 
Ginbode mit einer Art von Leidenſchaftlichkeit 
an, ja manche Menſchen erblicken in dem Ge— 
nuſſe dieſes Getränkes, wie in jenem des Ein— 
bocks, den Beginn einer Art von Frühlingskur. 
Das Volk von München ſelbſt der im ganzen genom— 
mene geringe Pöbel iſt das lenkſamſte und ruhigſte von 
der Welt, wie ſich dieſes auch während der Dauer der 
Brechruhr glänzend erwieſen hat: — allein in ſeinem 
Vergnügen läßt es ſich nicht gerne ſtören, am wenigſten 
gerne herkömmliche Freuden und Genüſſe fid nehmen. 
Dieſe Rückſichten waren es, die ſtets eine Konnivenz 
gegen Zacherl herbeiführten, und die bisher jede ernfts 
liche Einſchreitung verhinderte, ſo begründet ſie auch 
nach dem Geſetze geweſen wäre. Sollte auf dem Bers 
bote des Ausſchänkens beſtanden werden, ſo bin ich 
überzeugt daß um ſelbes zu verwirklichen, die ernſteſten 
Maßregeln, ja ſogar militäriſche Aſſiſtenz erforderlich 
wäre, um ſelbes zu Hand haben und daß vielleicht 
Szenen entſtehen können, deren unangenehme Folgen 
lange in keinem Verhältnis zu dem Zwecke ftünden, 
den man zu erreichen ſuchte. 

Dieſe Rückſichten find es vor allem, die es mir zur 
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Pflicht machen, Euere Königliche Majeſtät zu bitten, 


hier umſomehr einen Akt Königlicher Gnade zu üben, 
als weder dem allerhöchſten Aerar noch ſonſt jemanden 
ein Schaden zugehet, wohl aber die Ausnahme von 
dem Geſetze hierdurch gerechtfertigt, dem Münchener 


Publikum ein erlaubter Genuß erhalten, und die Ans 


wendung unangenehmer oder unvermeidlicher Maßregeln 
vermieden wird. 


In tiefſter Ehrfurcht verharre ich, ohne jedoch irgend 
ein Maß geben zu wollen 
Euerer Königlichen Majeſtät 
allerunterthänigſt treu gehorſamſter Staatsrat, 
General⸗Kommiſſär und Präſident der Regierung 
des Iſarkreiſes 
Graf Seinsheim.“ 


Auch das Miniſterium des Innern findet es nicht 
nur politiſch rätlich, ſondern auch verordnungsgemäß, 
daß die k. Regierung förmlich ermächtigt werde, der ur— 
alten Sitte entſprechend dem X. Zacherl die Verleit— 
gebung des ſog. Salvatorbieres zur herkömmlichen Zeit 
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ſuche anderer Brauereien, den klangvollen Namen 


hang nicht mehr zu zerſtören vermochten. Als dei 


und ohne Taxierung zu geſtatten. Unterzeichnet it , 
dieſes Gutachten mit Oettingen⸗Wallerſtein. 

Das Finanzminiſterium (v. Wirſchinger) beftreitet 
zwar das von Zacherl behauptete Privatrecht zum Ber: 
leitgeben des Salvatorbieres um einen höheren Preis 
und führt verſchiedene gegenteilige Gründe an, unter 
ſtützt aber im übrigen die Vorſtellung des Brauets 
Zacherl an die ®nade des Königs und empfiehlt aller: 
untertänigſt, der Eingabe ſtattzugeben. 

Die hierauf ergangene, dem Bericht beigeſetzte aller: 
höchſte Entſchließung lautet: 

„Auf ſo lange ich nicht anders verfüge, ſoll die 
Kreisregierung ermächtigt werden, jährlich zum Aus, 
ſchänken des Salvatorbieres Erlaubnis zu erteilen, die 
Schänkzeit ift dabei feſtzuſetzen, aber keine beſtimmte 
Taxe, da dieſes Bier als Luxusartikel zu betrachten if 

München, den 25. März 1837. Ludwig.“ 

Am das Jahr 1849 ſtarb Zacherl, und feine Brauerei 
ging im Erbwege an feine Neffen, die Brüder Heinrid 
und Ludwig Schmederer, über, die ſie, getreu ihren guten 
Traditionen, fortbetrieben. Bis zum Jahre 1846 fani 
der Salvatorausſchank in der Brauerei ſelbſt ſtatt, dan 
bis 1861 im fog. Neudecker⸗Garten, von da ab au 
dem hoch oben am Nockherberg liegenden und eine 
herrliche Rundſchau über ganz München gewährender 
Salvatorkeller. Der Beginn des Ausſchanks wurden 
auf den Sonntag vor Joſefi (19. März) verlegt — de. 
Verſand nach auswärts wird ſchon früher, in der erfter 
Hälfte des März, begonnen —, an der alten Tradition 
aber inſofern ſtrenge feftgebalten, als die Geitdaue: 
des Ausſchanks nicht über drei Wochen ausgedehn 
wurde. Snfolgedeffen erhielt fih, trog des Wegfals 
der urſprünglichen Beranlaffung, die Altmünchner Gitt 
des „Volksausgangs“ in die Au um die Zeit de, 
Frühlingseinzugs bis zum heutigen Tag. Ja, fie ver 
tiefte ſich nur mit der fortſchreitenden Vergrößerune 
und Gerſchönerung des Salvatorkellers, fo daß ihr aut | 
heute noch die Münchener Bevölkerung „mit einer Ar 
von Leidenſchaftlichkeit“ anhängt. — ö 

Von der Mitte des 19. Jahrhunderts an begannen 
fih die Bande der alten Wirtſchaftsordnung zu löſen 
bis das Jahr 1865 ſchließlich auch in Bayern den Giu 
der Gewerbefreiheit brachte. In dieſer Zeit fehlte e 
zwar nicht an gelegentlichen Verſuchen einzelner Brauer. 
ſich dieſes klangvollen Namens für ein von ihnen 
ſelbſt erzeugtes Bier zu bemächtigen, keiner vermochte 
aber je mehr als lokale Bedeutung zu gewinnen. 
und auch als 1866 die letzten Schranken des freien 
Wettbewerbs auch in Bayern gefallen waren, erwies 
ſich der Ruf des „Salvator“ und der Zuſammen⸗ 
hang dieſes Namens mit der hiſtoriſchen Brauftatt 
des Salvatorbieres fo feſt begründet, daß alle Ber 
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für fic) zu uſurpieren, dieſen Ruf und dieſen Zuſammen' 


Geſetz zum Schutze der Warenbezeichnungen vom 12. Mat 
1894 die Möglichkeit eröffnete, für das Wort „Salvator 
durch Eintragung in die Zeichenrolle des kaiſerlichen 
Patentamtes Geichenrechtsſchutz zu erwirken, wurde dei 
Wort zur Eintragung angemeldet. Das kaiferlidt 
Patentamt gab dieſem Antrag mit Beſchluß vom 8. Min 
1896 unter Zurückweiſung einer Reihe gegen die Ur 
meldung der Firma „Gebr. Schmederer Aktiengeſellſchaſt 
in München eingelegter Widerſprüche ſtatt und trug das 
Wort „Salvator“ für diefe Firma in die Zeichenrolle ein 
Gegen den Beftand dieſes Wortzeichens „Salvator 
wurde von verſchiedenen Seiten der Antrag auf Löſchung 
geſtellt, jedoch auf Grund umfangreicher Ermittelung" 
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zurückgewieſen, wobei durch Beſchluß des Patentamts Mit aufrichtiger Dankbarkeit gegen die alten faſten⸗ 
vom 20. Juni 1899 das Individualrecht der Zeichen- ſtrengen Paulanermönche begrüßt die Welt in dem 
inhaberin anerkannt. und feſtgeſtellt wurde, daß das „Salvator“ alljährlich einen lieblichen Frühlingsboten 
Wort „Salvator“ für Bier weder ein Freizeichen noch und Sorgenbrecher, das wirkſame Mittel einer Früh— 
eine Beſchaffenheitsangabe ſei. lingskur. 


Das Shwimmbaò an Bord bes Rieſenòdampfers 
Vaterlanò der Hamburg- Amerika Linie 


Mit einer Abbildung 


Geer feiner Vollendung entgegengehende Rieſen— | Die Geſchwindigkeit, die das Schiff mit Hilfe ſeiner 
EN dampfer „Vaterland“ der Hamburg-Amerika- vier Schrauben erreichen kann, beträgt 22¼ Seemeilen 
Ft Linie wird gleich feinem großen Bruder „Jm- | in der Stunde. Zum Antriebe der Schrauben dienen 
IT perator“ ein Schwimmbaſſin feinen Paſſagieren Dampfturbinen von 61 000 Pferdeſtärken. 

zur Verfügung ſtellen. Dasſelbe a 

ift 11,7 m lang, 11,2 m breit 
und 2,7 m tief. Die Wafer- 
tiefe beträgt an Der tiefften 
Stelle 2,2 m. Die dekorative 
Ausſtattung liegt in den Händen 
der Firma Gebr. Sauer in 
Berlin, die techniſche Einrich— 
tung wird von der Firma 
Bamberger, Leroi & Co. in 
Frankfurt am Main ausge— 
führt. 

Der Bau dieſes Rieſen— 
dampfers iſt in einer erſtaun— 
lich kurzen Zeit der Vollen— 
dung entgegengeführt. Im 
September 1911 wurde der Kiel 
gelegt, und am 3. April 1913 
erfolgte bereits der Stapel— 
lauf. Die Länge des Schiffes 
beträgt 274 m, feine Breite 
30,5 m. Die Zahl der durch— 
ſchnittlich bei dem Bau be— 
ſchäftigten Arbeiter betrug bis 
zum Stapellauf 1800 Mann. 


In vollbeſetztem Zuſtande wird Schwimmbad des Dampfers „Vaterland“ der Hamburg-Amerifa-Linie 
das Schiff 700 Paſſagiere | 
in der erften, 600 Paſſagiere in der zweiten, 1050 Die Führung des Koloſſes, des größten Schiffes 


Paſſagiere in der dritten und 1700 Paſſagiere in der der Erde, liegt in den Händen eines Kommodore 
vierten Klaſſe befördern. Hierzu tritt dann noch eine und dreier Kapitäne, von denen je einer ſich ſtets auf 
Beſatzung von 1200 Mann. der Kommandobrücke aufhält. 


Das Jahr 1913 im engliſchen Flugweſen 


N, a die engliſche Flugbewegung auch in Deutſch⸗ techniſchen Fortſchritt nebeneinander her und berühren 
land mit großem Intereſſe verfolgt wird, haben ſich kaum. Die Engländer wollen — und können auch 
V4 wir unjeren Londoner Gewährsmann, der das nicht — ſich damit abplagen, ihrer Technik eine gründ— 
ID, engliſche aviatiſche Leben genau kennt und | liche wiſſenſchaftliche Baſis zu geben. Sie begnügen 
auf allen Gebieten des Flugſports und der Luftſchiff⸗ ſich mit den aus dem Experiment gewonnenen 
fahrt gut unterrichtet iſt, um eine Jahresrundſchau Erfahrungen und wie das Jabr 1913 gezeigt hat, ſind 
über das engliſche Flugweſen 1913 gebeten. ſie auf dieſem Wege ihren beſonderen Anſprüchen 
Anſer Mitarbeiter ſchreibt uns: durchaus nachgekommen. | 
Das abgelaufene Jahr war für die Entwickelung Bereits die Aero-Ausſtellung in der Olympia— 
des engliſchen Flugweſens vielleicht bemerkenswerter Halle in London, im Februar, zeigte den überraſchenden 
als für die eines anderen Landes. Lange hat es Fortſchritt, den die engliſche Flugzeugkonſtruktion 
gedauert, ehe ſich die Engländer von den auf dem gemacht hatte. Waren auch eine Anzahl Maſchinen 
europäiſchen Kontinent gemachten Fortſchritten auf⸗ vorhanden, deren praktiſche Brauchbarkeit noch erft zu 
rütteln ließen, aber wie immer in ſolchen Fällen zeigten erproben war, ſo konnten ſich die meiſten doch neben 
ſie, daß ſie den Vorſprung Frankreichs einholen können. den ausgeſtellten franzöſiſchen ganz gut ſehen laſſen. 
Danach, Deutſchland einzuholen, ſtreben ſie kaum, denn And nehmen wir den Schluß des Jahres, den Pariſer 
gewöhnlich gehen die Wege dieſer beiden Länder im Aero⸗Salon, fo müſſen wir anerkennen, daß in den elf 
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Monaten weitere erhebliche Fortſchritte gemacht worden 
find. Man darf überzeugt ſein, daß heute die Flug— 
zeuge der Sopwith⸗ und der Avro-Werke und vielleicht 
auch noch die Martin-Syde-Maſchine es mit den 
beſten franzöſiſchen Flugzeugen aufnehmen können. 
Bejonders die Sopwith-Werke haben überraſcht. Im 
März kam ein faſt ohne jede wiſſenſchaftliche Methode 
gebauter Doppeldecker heraus, der alle Leiſtungen des 
Flugzeuges der Royal Aircraft Factory, das im 
Parlament als die beſte Maſchine der Welt angeprieſen 
wurde, weit hinter fih ließ. Und am 29. November 
erreichte ein neuer Doppeldecker (80 pferdiger Gnome) 
die erſtaunliche Diſtanz von 92 engl. Meilen und 36 
engl. Meilen Geſchwindigkeit pro Stunde. 

Wie verhalten ſich aber die Leiſtungen der deutſchen 
Flugzeuge (und ihrer Führer) zu den engliſchen? Alle 
Deutſchen in England haben bedauert, daß Friedrich 
auf ſeiner Taube nicht an dem Luft-Derby teilnahm, 
als er im September für einige Tage in Hendon an— 
weſend war. Vielleicht wird ein Vergleich jetzt möglich, 
feit Rumpler mit einem D.⸗F.⸗V.⸗Doppeldecker hier 
iſt. Aber es ſollten wirklich mehr deutſche 
Flieger London aufſuchen. 

Die Vorzüglichkeit der heutigen engliſchen Slug- 


zeuge und beſonders der Waſſerflugzeuge iſt erreicht 


worden durch die ſcharfen Bedingungen, die die 
Regierung für die Uebernahme von Maſchinen jeder 
Konſtruktion ſtellt. Sehr gefördert wird die Konſtruktion 
durch die hohen Preiſe, die die Preſſe, allen voran die 
„Daily Mail“ ausgeſetzt hat. Im Juli konnte Hawker 
den Mortimer⸗Singer-Preis für eine allbritiſche Flug— 
maſchine (Sopwith) mit einem britiſchen Motor (Groen) 
gewinnen, indem er fünfmal von Land ſtartete, auf 
dem Waſſer landete und vom Waſſer wieder aufs 
Land zurückflog, und im Auguſt verſuchte er mit einer 
gleichen Maſchine den 5000-Pfund-Preis der „Daily 
Mail“ für einen Flug um die britiſche Küſte zu 
gewinnen, was ihm, nachdem er ca. 1000 engl. Meilen 
zurückgelegt hatte, durch einen unglücklichen Zufall 
mißlang. 

Die Armee und Marine ſind jetzt eifrig mit dem 
Ausbau von Flugzeug- und Waſſerflugzeug-Stationen 
beſchäftigt, und der Flug vom Kontinent nach England 
iſt durch Regulationen erſchwert worden, die nur kurze 
Küſtenſtriche für das Veberfliegen freilaſſen. Die 
Tätigkeit der Miniſterien iſt angefeuert worden durch 
die heftige Kritik einiger Abgeordneten, die nachwieſen, 
daß nicht 120 Maſchinen, wie der Kriegsminiſter an— 
gab, ſondern nur deren 43 flugfähig und flugbereit 
vorhanden waren. 

Das engliſche Luftſchiffweſen ſteckt immer noch in 
den Kinderſchuhen. Von den kleinen Luftſchiffen der 
Royal Aircraft Factory ſind eigentlich nur die „Delta“ 
und die „Eta“ etwas wert, die übrigen werden meiſt 
nicht verwendet. Jetzt bauen Armſtrong und Vickers 
Luftſchiffe nach der Konſtruktion des angekauften Aſtra— 
Torres und des Parſeval. Der einzige unabhängige 
Konſtrukteur iff Mr. B. T. Willows, der Luftſchiffe 
für 2 bis 4 Perſonen baut, nebenbei aber einer der 
begeiſtertſten Anhänger der Zeppelinluftſchiffe iſt. Es 
iſt äußerſt fraglich, ob jemals ſich Privatperſonen 
finden werden, die hier den Bau großer Luftſchiffe für 
Paſſagierzwecke unterftiigen. Seit Jahren müht ſich 
hier ſchon ein deutſcher Erfinder, Wulffing, die Engländer 
für ein Luftſchiff von erheblich größerem Gasgehalt 
als die Zeppelinſchen zu intereſſieren, hat aber bisher 
nicht viel Intereſſe gefunden. Man glaubt in Eng— 
land nicht, daß Luftſchiffe eine Zukunft haben 
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werden, und die meiſten Perſonen werden in ihter 
Qleberzeugung durch die Unglücksfälle der Zeppelin⸗ 
ſchiffe beſtärkt. 

Für Flugzeuge dagegen ift jedermann intereſſiett. 
Die Demonſtrationen in Hendon, dem Londoner 
Johannisthal, werden zahlreich beſucht. Im abgelaufenen 
Jahre find 750000 Eintrittskarten dort verkauſt 
worden. Aber dieſe Demonſtrationen arten, wie in 
Frankreich und den Vereinigten Staaten, immer mehr 
zu einer Art Zirkusvorſtellung aus, und warnende 
Stimmen werden laut, die davon abraten, den Glug: 
ſport zu einer bloßen Schauſtellung herabſinken zu 
laſſen. Es iſt deshalb auch zu begrüßen, daß neben 
dem Luft⸗Derby noch andere Veberland-Konkurrenzen 
geflogen werden ſollen. Der erſte ſolcher Flüge fand 
als Handicap von Hendon nach Brighton und gurid 
im November ſtatt. Allerdings verhindert die Geftalt 


des Landes weite Veberlandflüge, wie fie auf dem 


Kontinent ſtattfinden, und England ift in der Flug 
diſtanz weit hinter den anderen Ländern zurück. Da: 
für hat es allerdings, wie ſchon hervorgehoben wurde. 
ſein Waſſerflugzeugweſen ſtärker entwickelt. And noch 
ein anderer Vorteil ſcheint damit verbunden. Die Zahl 
der getöteten Flieger iſt ungemein niedrig. Neben 
drei Fliegern, die durch den Fall nicht verletzt wurden. 
aber nachher ertranfen bzw. verbrannten, find nur 9 
Todesſtürze im vergangenen Jahre zu verzeichnen 
geweſen, trotzdem die geſamte Flugdiſtanz ungefähr 
fünfmal fo groß war, als im Jahre vorher, das 11 
Todesopfer aufwies. Die Sicherheit des Fliegens, 
wie die Vorſicht der Flieger iſt danach im Zunehmen 
begriffen. Unter dieſen Amſtänden folte nur kurze 
Zeit vergehen, bis die jungen Leute der beffer 
geſtellten Klaſſen das Fliegen als einen Spott 
betreiben, wie ſie heute ſich dem Automobilismus 
widmen. Höchſtens die Koſtenfrage verhindert dies noch | 
Das neue Jahr wird wahrſcheinlich für England 
auch neue große Fortſchritte bringen. Eine Ausftellung 
ift in Vorbereitung, im Februar findet ein vom Krieg‘ 
minifterium und der Admiralität veranſtaltetes ‘Preis: 
fliegen für allbritiſche Flugzeuge ftatt, und im Sommer 
werden wir neue Berjuche eines Fluges rund um | 
England ſehen. Das find nur die hervortretendſten 
Ereigniſſe. Wenn im übrigen die Induſtrie fo fort 
ſchreitet, wie im abgelaufenen Jahr, ſo wird Frankreich 
bald völlig überflügelt ſein und England zu den Nationen 
zählen, die, wie Deutſchland, beftrebt find, zunächſ 
das Problem einer Sicherung des Fluges zu 
löſen, anſtatt durch Zirkustricks die Augen der Well 
auf ſich zu lenken verſuchen. H. A. W. 


Im Anſchluß hieran geben wir nach dem ſoeben 
in J. F. Lehmann's Verlag in München erſchienenen 
Taſchenbuch der Luftflotten 1914, von Raſch und 
Hormel, eine Zuſammenſtellung der am 1. Januar 191 
in Bau befindlichen Luftſchiffe. 

I Pra Starr: 
Schiffe 
5 mit 119000 chu 


Halbſtarre { 
Schiffe 


Deutſchland 


Frankreich .|7 mit 127000 chm 2 mit 27000 cbm 1 mit 170000" 
Italien . .|1 mit 10000 cbm |1 mit 12000 ebm 

Rußland 2 mit 15000 ebm 2 mit 20000 cbr 
England .|3 mit 30000 cbm 2 mit 48000 chi 


Redaktion der Welt der Technik 


l Die Welt de r Se ch n it i 7 | s 


Die Welt der Technik 


Was gibt es Neues in Technik und Inöuftrie? 


Mit 5 Abbildungen. 


Lichtzielrohr für Piſtole und Revolver. — Die Beleuchtung von Schulräumen. — Photographie ohne Platte, Film und Durchſichtsnegativ. — 

Anglücksfälle durch Benzin im Jahre 1913. — Im Flugzeug über den Montblanc. — S. M. Linienſchiff „Erſatz Woerth“. Aerztliche 

Hilfeleiſtung auf hoher See. — Die drahtloſe Telegraphie in den fahrenden Eiſenbahnzügen. — Flugrennen rund um die Welt. — 

Zur Glefrifigierung der Usni⸗Toge⸗Bahn in Japan. — Gasleitungen mit geſchweißten Rohrſtößen. — Ein neuer Kriegsſprengſtoff. — 
Zur erſten Frühjahrsfahrt des „Imperator“. 


Lichtzielrohr für Piftole und Revolver. 

Alm die Möglichkeit zu bieten, auch im Dunkeln den Gegner 
mit der Schußwaffe treffen zu können, iſt von der Waffentechniſchen 
Geſellſchaft „Wespi“ das nachſtehend beſchriebene Lichtzielrohr 
konſtruiert worden. Dasſelbe iſt ein optiſches Inſtrument, welches 
aus mehreren Linſen, einem Stromſchließer und einer Lichtquelle 
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Revolver mit Licht⸗ 
zielrohr 


beſteht. Verbunden mit einer Schießeinrichtung (Schußwaffe) 
(Abb. 1) hat es den Zweck, beim Schießen in der Dunkelheit das 
Ziel zu erleuchten und durch eine beſondere Einrichtung einen 
ſicheren Schuß herbeizuführen (Abb. 2). Die Lichtquelle des 
Inſtrumentes fendet ihre Lichtſtrahlen durch mehrere Linien, 
d. h. durch ein eigens hierzu konſtruiertes und patentiertes Linſen⸗ 
ſyſtem. Durch dieſes Linſenſyſtem werden die Lichtſtrahlen mög- 
lichſt gleichlaufend ausgeſchieden, alſo in zuſammengedrängter, 
legelartiger Form nach vorn auf das beleuchtete und zu be- 
ſchießende Objekt geworfen. Um nun aber eine ſchärfere Angabe 
der Treffſicherheit zu erreichen, iſt das Linſenſyſtem mit einer 
Abkommenmarke verſehen, die fih in Form eines Punktes in der 
Mitte des Lichtkreiſes auf das Objekt wirft. Die eigenartige 
Einrichtung des Linſenſyſtems iſt derartig, daß die Abkommen⸗ 
marke auf alle in Frage kommenden Entfernungen ſcharf zu er⸗ 
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Abb. 2. Die Wirkung des Lichtzielrohrs 


kennen iſt und ohne beſondere Einſtellung, wie dies z. B. bei 
Projektionen erforderlich iſt. Beim Gebrauch einer Waffe mit 
Lichtzielrohr iſt ſomit nur nötig, die Waffe ſo zu richten, daß der 
Punkt dort abkommt, wo das Geſchoß einſchlagen ſoll. 

Von großer Wichtigkeit beim Gebrauch des Lichtzielrohres 
iſt noch, daß der Benutzer eines ſolchen Inſtrumentes ungeſehen 
bleibt, weil der Lichtkegel ſeine Lichtſtrahlen nur nach vorn wirft, 
wodurch der Gegner vollkommen geblendet wird. Schließlich kann 
die Waffe von jeder beliebigen Stellung aus (durch Abſtrecken 
des Armes, Hinknien und dergleichen) benutzt werden, da ja jedes 
Zielen über Kimme und Korn fortfällt. Die Einſchaltung des 
Lichtzielrohres geſchieht auf einfache Weiſe bei Konſtruktion „B“ 
ohne Druck oder Hebel. Durch ein ruckartiges Heben der Waffe 
im Handgelenk tritt der Stromſchließer in Tätigkeit und durch die 
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gegenteilige Bewegung nach unten wird der Stromkreis wieder 
unterbrochen. Es beſteht noch eine andere Konſtruktion „C“ mit 
einem Hauptausſchalter, welcher fih im Verſchlußdeckel befindet. 
Derch eine leichte Drehung dieſes Schalters wird eine unbeab- 
ſichtigte Einſchaltung — z. B. durch eine heftige Erſchütterung 
(beim Reiten uſw.) — vollkommen verhindert. Bei einer dritten 
Konſtruktion „D“ fällt der Stromſchließer fort, fo daß die Gin- 
ſchaltung nur durch Drehung des Schalters im Verſchlußdeckel 
erfolgen kann. Die Lichtquelle ſelbſt ift eine kleine, widerſtands⸗ 
fähige Metallfadenlampe; fie wird durch eine trockene Batterie, 
welche ſich im hinteren Teil des Lichtzielrohres befindet, geſpeiſt. 
Die geſamte Brenndauer der Batterie beträgt etwa drei Stunden, 
en! ſprechend zirka 3000 Zündungen bei jedesmaligem Gebrauch 
der Waffe. Die Reichweite des Lichtkegels beläuft ſich auf etwa 
20-30 Meter. Das Lichtzielrohr wird auf der Waffe mittels 
einer Klemme befeftigt, und zwar derartig. daß die Strahlen 
des Lichtkegels bzw. die Seelenachſe desſelben mit der Geelen» 
achſe des Laufes übereinſtimmen. 


Die Beleuchtung von Schulräumen. 


Ein von einem engliſchen Komitee zum Studium der ein- 
ſchlägigen Fragen abgefaßter Bericht, deſſen Ergebnis als Hand⸗ 
habe für die Aufſtellung geſetzlicher Forderungen benutzt werden 
fol, behandelt dieſes wichtige Thema. Nach dem in der „Zeit⸗ 
ſchrift für Beleuchtungsweſen“ Heft 27, 1913, wiedergegebenen 
Bericht muß ein ſcharfer Unterſchied gemacht werden zwiſchen 
gewöhnlichen Schularbeiten (Schreiben, Leſen uſw.) und den in 
der Schule geübten Facharbeiten. Man fand auf Grund ein⸗ 
gehender Qinterfudungen und Beobachtungen, daß das Mini- 
mum der an jedem Pult gemeſſenen Beleuchtung bei gewöhn- 
lichen Schularbeiten nicht weniger als 22 Lu betragen folte, 
und daß für Facharbeiten (Zeichnen, Hand- und Werkſtattarbeiten) 
ein Lichtminimum von 44 Luf erwünſcht iſt. Für Verſammlungs⸗ 
ſäle und allgemeine Beleuchtung gilt ein Mindeſtmaß von 10 
Lux, gemeſſen auf horizontaler Fläche 1 m über dem Fußboden, 
als ausreichend. Bezüglich der Wandtafelbeleuchtung in Shul- 
zimmern kommt der Bericht zu dem Ergebnis, daß eine Mini⸗ 
malbeleuchtung von 22 Lux für ein kleines Klaſſenzimmer aug- 
reichend iſt, wenn zum Schreiben hauptſächlich weiße Kreide 
benutzt wird und kein Schüler weſentlich mehr als 6 m von der 
Tafel entfernt ſitzt. Ein höherer Wert iſt jedoch in größeren 
Schulräumen oder bei Benutzung farbiger Kreide erforderlich. 
Im allgemeinen empfiehlt das Komitee, daß die Beleuchtung 
der Tafel um etwa 60 Proz. höher ſei als die im übrigen 
Zimmer. Die künſtliche Beleuchtung der Wandtafel ſoll durch 
beſondere, direkt an ihr befeſtigte Lampen mit undurchſichtigen 
Schirmen erfolgen, ſo daß das direkte Licht vollkommen vor den 
Augen des Schülers verdeckt wird. Auch der Beſchaffenheit 
der Wandtafel ſelbſt iſt beſondere Aufmerkſamkeit zuzuwenden, 
indem durch eine ſtumpfſchwarze, ſpiegelungsfreie Fläche erſtrebt 
wird, das Maximum von Kontraſt zwiſchen den weißen Schrift- 
zügen und der Tafel zu erzielen und keinen blendenden Glanz 
durch Spiegelung auf glatter Fläche hervorzurufen. 

Der möglichſt weitgehenden Vermeidung von Glanz in 
Schulräumen wird im allgemeinen viel zu wenig Aufmerkſamkeit 
zugewendet. Es ſoll in dem Winkel vom Auge bis zur Tafel 
und zirka 60 cm darüber überhaupt keine Lampe angebracht 
werden, die nicht vollkommen durch einen undurchſichtigen Schirm 
vom Auge abgeblendet ift, wie überhaupt keinerlei Glühlicht⸗ 
fläche dem Auge von Schülern und Lehrer während der Arbeit 
ſichtbar werden ſoll. Als ein gutes Mittel zur Verhütung 
ſchädlicher Reflexion wird mattes Schreib- und Buchpapier, 
dann aber auch die Verwendung von Reflektoren verlangt, in 
welchen die Helligkeit der Lichtquelle über einen beträchtlichen 
Raum verteilt wird; eine ſachgemäße Benutzung der Reflexion 
von Wänden und Decke des Zimmers ſowie die weitgehendſte 
Vermeidung ſtörender Schatten ſind die weiteren Forderungen 
des erwähnten engliſchen Komitees, die auch für unſere Ber- 
hältniſſe die Grundlage bilden ſollten, die wichtige Frage der 
Schulzimmerbeleuchtung auf geſetzlichem Wege einer hygieniſch 
einwandfreien Löſung zuzuführen. 
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Photographie ohne Platte, Film und Durchſichtsnegativ. 

Herr Fritz Largajolli, Photograph in Meran, hat anläßlich 
der 42. Wanderverſammlung des Deutſchen Photographen-Vereins 
im Hörſaal der Lehre und Verſuchsanſtalt für Photographie uſw. 
in München ſeine Verſuche des Photographierens ohne Platte, 
Film und Durchſichtsnegativ vorgeführt. 

Bisher galt die Durchſichtigkeit der Negative als unum- 
ſtößliches Dogma in der Photographie, und das Herumſchleppen 
der ſchweren und zerbrechlichen Glasplatten und teuren Films 
hat wohl beſonders dem Amateur das Vergnügen etwas beein- 
trächtigt. Der Film hatte nur den Zweck, die ſchwere Glas- 
platte zu erſetzen, und es boten ſich bei ſeiner Herſtellung viele 
Schwierigkeiten, weil er ja unbedingt transparent ſein mußte 
und weiter aus dem leicht brennbaren und teuren Zelluloid 
hergeſtellt war, obwohl es einfacher iſt, von undurchſichtigen 
Negativen Poſitive herzuſtellen. Auch hat die ſpiegelnde Rüd- 
ſeite des undurchſichtigen Trägers ſtets eine ſtrahlenzerſtreuende 
Wirkung gehabt, ſo daß man mit der gewöhnlichen Platte nicht 
gut gegen das Licht photographieren konnte, weil ſich bei ſolchen 
Aufnahmen ſtets Lichthöfe zeigten; das konnte nur mit teureren, 
eigens präparierten lichthoffreien Platten vermieden werden. 

Largajolli verwendet anſtatt der durchſichtigen Träger un⸗ 
durchſichtige Emulſionsträger, Papier, Leinwand und dergleichen, 
deren Rückſeite gefärbt ift und aktiniſche Lichtſtrahlen nicht 
durchläßt, außerdem aber geſtattet, daß das Papier in Kolonnen 
geſtellt wird und in Wechſelkaſſetten ohne beſondere Zwiſchenlage 
Verwendung findet, ſo daß man tatſächlich das Material ohne 
beſondere Einzelpackung mitträgt. 

Man erreicht mit dem neuen Verfahren nicht nur voll- 
ſtändige Lichthoffreiheit, ſondern auch eine teilweiſe farbenton- 
wertige Wirkung dadurch, daß die vom Objektiv auf die Emul⸗ 
ſion dringenden Strahlen, die in ihrer Jungfräulichkeit gelb 
gefärbte Emulſionsſchicht durchdringen, infolgedeſſen die Strahlen 
gelb gefärbt werden und als ſolche von der weißen Barpytididt 
in die Emulſion als gelb gefärbte Strahlen zurückgeworfen 
werden und mit exponieren. 

Daraus ergibt ſich auch, daß die Emulſion von zwei Seiten 
belichtet wird und infolgedeſſen kürzere Erpoſition bei gleicher 
Empfindlichkeit erlaubt, als wenn die Emulſion fih auf Olas- 
platten befindet, da dort die Strahlenreflexe vermieden werden 
müſſen. Bei der Entwicklung dieſer negativen und undurch⸗ 
ſichtigen Papierblätter wird die Kraft und der Fortgang der 
Entwicklung nicht in der Durchſicht, ſondern lediglich in der 
Aufſicht beurteilt, ſo wie bei Herſtellung poſitiver Bilder auf 
Entwicklungspapieren. Daß dadurch Fehlentwicklungen vers 
mieden ſind, iſt ſelbſtverſtändlich. 

Das Wäſſern, Trocknen und Aufbewahren dieſer Negative 
iſt naturgemäß viel einfacher als bei Glasplatten und Films. 

Die Herſtellung von Poſitiven geſchieht auf die denkbar 
einfachſte Axt; man iſt wahrſcheinlich immer darüber hinaus- 
geftolpert, weil es zu naheliegend ift. Largajolli photographiert 
das Negativ in einem ſehr praktiſch hierzu konſtruierten Apparat 
auf Entwicklungspapieren und erhält auf dieſe Weiſe ein feiten- 
richtiges poſitives Bild. Dieſes Kopieren kann in jeder Ber- 
größerung und Verkleinerung gemacht werden. Da dieſes Ko- 
pieren ebenſogut bei Kunſtlicht geſchieht, jo ift man vom Tages- 
licht unabhängig. 

Das Entwicklungspapier, welches Verwendung findet, kommt 
nicht mehr als Kopierpapier wie bisher in Betracht, ſondern 
als Aufnahmepapier, und erſetzt hier die Stelle der Platte bei 
Reproduktionen und Aufnahmen, bringt alle Feinheiten des 
Negativs, fo wie die Platte bei Reproduktionen alle Feinheiten 
des Originals bringt. Alſo das Entwicklungspapier erſetzt 
vollſtändig das Auskopierpapier. 

Trotzdem das Poſitiv mittels Wlederphotographierens des 
Negativs hergeſtellt wird, ift es keine Reproduktion, da nur 
eine einmalige Uebertragung ſtattfand. Das Retuſchieren der 
Negative geſchieht in der Aufſicht; ſomit entfällt das läſtige 
und ungeſunde Retuſchierpult. Im Negativ läßt ſich auch 
gleicher Art die Retuſche als Poſitivretuſche anbringen, wobei 
mit Schwarz und Weiß, naſſen und trockenen Mitteln retuſchiert 
werden kann. Auch erſpart man ſich viel Zeit, weil mit Gummi 
und Wiſcher gearbeitet werden kann. 

Mit dem neuen Verfahren können alle Arten von Photo- 
graphien hergeſtellt werden, genau wie bei Durchſichtsnegativen, 
nur noch vorteilhaftere Aufnahmen gegen das Licht, und bei 
Architelturaufnahmen können etwa zuſammenlaufende Linien 
mit dem Kopierapparat, deffen Poſitiv- und Negativträger 
neigbar ſind, korrigiert werden. 

Ferner dient der Kopierapparat auch zum Kopieren, Ver⸗ 
größern, Verkleinern von Durchſichtsnegativen, was den 
Qlebergang von der Durchſichtsplatte zum undurchſichtigen 
Papierblatt ſehr erleichtert, weil nicht beide Verfahren neben⸗ 
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einander geführt werden müſſen. — Für Aufnahmen in den 
Tropen bringt dieſes Verfahren noch einen Vorteil, und zwar | 
den, daß die auf dem Papier liegende Emulſion der Hitze mehr 
widerſteht als die auf Glas ruhende. Auch ift ein Kräuſeln 
der Schicht, was bei Platten leider möglich ift, bei warmen 
Entwicklern ausgeſchloſſen. 

Dieſe kartonſtarken Papierblätter find um 50% billiger 
als Glasplatten und noch erheblich billiger als Films. 


Unglücksfälle durch Benzin im Jahre 1913. : 

Die Chemiſche Fabrik Griesheim⸗Elektron überſandte uns 
eine Zuſammenſtellung der ihr durch Zeitungsnotizen bekannt. 
gewordenen Unglücksfälle durch Benzin innerhalb des Jahres 1913 
mit folgendem Bemerken: 

Wir haben, wie in früheren Jahren, die zu unſerer Kenntnis 
gelangten Anfälle geſammelt, bemerken hierbei aber, daß diefe 
Angaben keinen Anſpruch auf Vollſtändigkeit machen können. 
Einesteils haben wir nicht ſämtliche in Zeitungen veröffentlichten 
Anfälle geleſen und andernteils kommen nicht alle Anglücksfäle 
in die Tageszeitungen, ſondern wohl nur die bedeutenderen. 

Die innerhalb des Jahres 1913 vorgelommenen Anfälle 
verteilen ſich wie folgt: 

a) Chemiſche Waſchanſtalten, Färbereien uſw.: 

6 Exploſionsfälle, wobei 1 Perfon leicht und 6 Per onen 
ſchwer verletzt wurden. 
Drogengeſchäfte, Apotheken ufw.: 
8 Exploſionsfälle; hierbei wurden 2 Perſonen leicht 
4 Perſonen ſchwer verletzt und 3 Perſonen ſtarben. 
Benzin in verſchiedenen techniſchen Betrieben ſowie av’ 
dem Transport: 
54 Unglücksfälle mit 34 leicht Verletzten, 70 ſchwer 
Verletzten und 32 Todesfälle. | 
d) Benzin in Abwäſſerkanälen: i 
Kein Anfall gemeldet. | 
e) Benzin zu Motorbetriebszwecken: l 
50 Exploſionsfälle; verwundet wurden dabei 4 Perjonen 
leicht, 33 Perſonen ſchwer und 18 Perſonen ſtarben. 
Benzin zu Beleuchtungszwecken: 
4 Brandfälle mit 2 leichten und 2 ſchweren Verwundungen 
Benzin im Handgebrauch des Publikums: ; 
23 Unglücksfälle, dabei wurden 1 Perſon leicht, 16 Pr j 
fonen ſchwer verletzt und 16 Perſonen ſtarben. 
Durch die narkotiſche Wirkung von Benzindämpſen wurder ) 
beim Reinigen von Bengine bzw. Oeltanks 3 Arbeiter dwe | 
betäubt, wovon einer an den giftigen Wirkungen der Benzin | 
dämpfe ſtarb; ferner wurde in München in einem Lagerkellet, 
ein mit Abfüllen von Benzin beſchäftigter Arbeiter durch Benzin 
dämpfe erſtickt tot aufgefunden. 

Die vorſtehenden Zahlen mit zuſammen 

148 Unglücksfällen und hierbei 

132 ſchweren Verletzungen, 

45 leichten Verletzungen und 

71 Todesfällen 
ſprechen wieder dafür, wie ernſt die Gefahren ſind, die eine un 
vorſichtige Behandlung des Benzins mit ſich bringen kann. 
Beſonders ſei auch darauf hingewieſen, daß die neuerdings Ír 
viel benutzten Taſchenfeuerzeuge mit Benzin bei unachtſamen 
Gebrauch ernſte Verbrennungen zur Folge haben können. Er 
ift ein großer Zeil der unter g) aufgezeichneten Anfälle durch 
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, unvorfidtiges Amgehen mit diefen Feuerzeugen entftanden. 


Wie die Chemiſche Fabrik Griesheim⸗Elektron bereits in 
ihren früheren Zuſammenſtellungen hervorgehoben hat, gebor 
es ihrer Anſicht nach zu den Aufgaben der Verkäufer des Benzins 
die Nichtſachverſtändigen auf die gefährlichen Eigenſchaften dei 
Benzins hinzuweiſen, dabei aber auch nichtfeuergefährliche und 
nichtezplofive Erſatzſtoffe zu empfehlen, um die Zahl der Ar 
glücksfälle weiter eingufdranfen. Selbſtverſtändlich kann es ſic 
bei dieſen Erſatzprodukten nur um ſolche Verwendungsatten 
des Benzins handeln, bei denen nicht Beleuchtungs- oder Motor 
zwecke in Frage kommen. 
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Im Flugzeug über den Montblanc. 

Am 11. Februar hat der frühere Chefpilot der Deperduſſii, 
Werke, Agenor Parmelin, den Montblanc in einer Höbe 
von 5300 m überflogen. Er erhob fih um 1 Uhr 39 Minuten 
nachmittags von dem bei Genf belegenen Flugplatz Goleg Bo 
und wollte feinen Flug bis Turin ausdehnen. Gegen 9 ab 
mußte der kühne Flieger in Aoſta landen, da die nach Tur 
zu belegene Gegend in Nebel gehüllt war. Parmelin hat but 
feinen Glug über den Montblanc einen neuen Relord aufgeftel! 
Den bisherigen Rekord ſchuf im Mai vorigen Jahres der Schweine 
Bider, indem er in einer Höhe von 4200 m die Jungfrau überfles 
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S. M. Linienſchiff „Orfas Woerth“. 

Im Laufe des Herbſtes dieſes Jahres wird auf der Werft 
von Schichau in Elbing das erſte deutſche Linienſchiff ablaufen, 
das als Hauptarmierung Geſchütze von 38,1 cm Kaliber tragen 
wird. In Bau gegeben wurde dieſes Schiff im Sommer 1913, 
und mit ſeiner Indienſtſtellung wird im Jahre 1916 gerechnet. 
Es hat eine Länge von etwa 191 m, eine Breite von 30,5 m und 
einen Tiefgang von faſt 10 m. Seine Waſſerverdrängung beträgt 
ſchätzungsweiſe 28 500 Tonnen. Die ſtarke Armierung beſteht 
aus 8—38,1 cm L 45-Geſchützen“) in Doppeltürmen, deren Auf» 
ſtellung aus der Skizze erſichtlich iſt. Die Nebenarmierung beſteht 
aus 16 - 15 cm L 50 in einer Gentralfafematte; 8 Kanonen können 
nach der Breitſeite feuern. Als Antitorpedobewaffnung ſind in 
den Aufbauten 12 8,8 em-Geſchütze inſtalliert. Gegen Flugzeuge 
und Luftſchiffe find 4 Kruppſche Ballonabwehrkanonen von 7,5 cm 


S. M. Linienſchiff „Erſatz Woerth“ 


L 30 eingebaut. Gegen Bombenwürfe hat man die Schornſteine 
mit gepanzerten Füßen verſehen und zwei befondere Aeroplan- 

ſchutzdecks eingebaut, Schweſterſchiffe der „Erf. Woerth“ find 
der Vermehrungsbau T. und wahrſcheinlich das Schiff des 
Jahres 1914, der „Erſatz Kaifer Friedrich III.“ 

Das 38,1 em-Geſchütz hat ein Rohrgewicht von 83,8 Tonnen, 
ein Geſchoßgewicht bon 760 kg und bei einer Anfangsgeſchwindig⸗ 
keit von 890 m eine Arbeitsleiſtung von 30 680 Metertonnen. 
An der Mündung durchſchlägt das Geſchoß einen Krupp⸗Panzer 
von 1257 mm. 


Die Breitſeitarbeit der „Erf. Woerth“ in 5 Minuten beträgt: 
8 Stück 38.1 Geſchütze 40 Schuß A 760 kg 30 400 kg à 30 680 mt 1 227 200 mt 
8 Stück 15=Geſchütze 280 Schuß A 46 kg 12880 kg a 2072 mt 580 160 mt 
6 Stück 8,8-Beldhiige 300 Schuß A 9,5 kg 2850 kg à 383,5 mt 115 050 mt 


22 Stuck 620 Schuß 46 130 kg 1922 110 mt 
G. H. M. 


Aerztliche Hilfeleiſtung auf hoher See. 

Man hat alle neuzeitlichen techniſchen Erfindungen dem 
Verkehr überſeeiſcher Dampfer dienſtbar gemacht und beſonders 
in letzter Zeit der Funkentelegraphie als dem vielleicht wert⸗ 
vollſten aller Hilfsmittel der auf dem Ozean dahinziehenden 
Schiffe ſeine ganz beſondere Aufmerkſamkeit zugewendet. Eine 
ununterbrochene Verſtändigung mit dem Feſtland iſt durch den 
Funkſpruch ermöglicht worden, und nicht nur mit den Küſten 
kann der auf See befindliche Dampfer Meldungen austauſchen, 
ſondern auch die Schiffe untereinander führen rege Unterhaltung 
und ſtehen durch die drahtloſe Telegraphie im Geſpräch, lange 
bevor fie ſich gegenſeitig ſichten. Das kann unter Almftänden 
von außerordentlicher Bedeutſamkeit fein. So erhielt beifpiels- 
weiſe der Dampfer Bosnia der Hamburg-Amerifa Linie kürzlich 
mitten auf hoher See die drahtloſe Nachricht, daß die plötzliche 
Erkrankung eines Offiziers auf dem Dampfer Brandenburg des 
Norddeutſchen Lloyd eine ſchwierige Operation erforderlich 
mache, zu der ein zweiter Schiffsarzt unbedingt nötig fet. So⸗ 
fort erklärte ſich der Arzt des Hapagdampfers zur Hilfe bereit, 
und auf Verabredung durch Funkſpruch begegneten die beiden 
Schiffe einander am kommenden Tage auf 47° nördl. Breite 
und 35° weſtlicher Länge. Eine grobe See mit hoher Dünung 
erſchwerte das Manöver, aber es gelang trotz heftigen WNW. 
Windes doch, den Arzt überzuſetzen. Darauf trennten ſich die 
Schiffe, als ſei das Ganze etwas durchaus Selbſtverſtändliches. 
Der Kranke ſtarb leider, bevor die Operation begonnen werden 
konnte. Was aber dieſen Vorfall trotzdem ſo beachtlich geſtaltet, 
iſt der Beweis einer ſolchen Möglichkeit ärztlicher Hilfeleiſtung 
auf hoher See. 


Kataſtrophen⸗Theorie. 
Der Elektriker Duroquier, der eine Privatſtation für draht- 
lofe Telegraphie beſitzt, will auf Grund feiner Beobachtungen 
ſchließen, daß gewiſſe Kataſtrophen mit der Tätigkeit der durch 


„) Abgekürzie Bezeichnung für 8 Geſchütze don 38,1 cm Kaliber und einer 
Rohrlänge gleich dem 45 fachen des Kalibers. 
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die Funkentelegraphie ausgelöſten, Hertzſchen Wellen in Zuſammen⸗ 
hang ſtehen. Verbindet man die Stationen Glacier Bay in den 
Vereinigten Staaten, die Station von Clifden in Schottland und 
Biſerta an der tuneſiſchen Küſte durch gerade Linien mit der 
drahtloſen Station von Paris, ſo könne man feſtſtellen, daß in 
den Punkten, wo ſich die Hertzſchen Wellen jeder geraden Linie 
kreuzen, elementare Kataſtrophen wie Exploſionen oder große 
Brände fih ereignet haben. Auf der Linie Paris - Glacier Bay 
ereignete ſich die Brandkataſtrophe des „Volturno“, auf der 
Linie Paris — Clifden fand die Schlagwetterkataſtrophe in den 
Kohlengruben von Cardiff ſtatt, auf der Linie Paris — Biferta 
findet man zu Toulon die Vernichtung zweier großer franzöſiſcher 
Kriegsſchiffe, „Jena“ und „Liberté“. 

Die Geſellſchaft für drahtloſe Telegraphie äußert ſich hierzu, 
daß dieſe Theorie Duroquiers jeder wiſſenſchaftlichen Grundlage 
entbehrt. Sie gehöre zu den Phantafien, die ſchon fo oft an die 
drahtloſe Telegraphie geknüpft worden ſind. 

Auch Marconi bekämpft die Theorie Duroquiers. Denn 
jene, die nur einige Kenntnis von der drahtloſen Telegraphie 
beſitzen, wiſſen, daß die Hertzſchen Wellen von einer Station aus 
fih fächerartig ausbreiten. Wenn alfo ein drahtloſes Gunfen- 
ſignal z. B. von England nach Amerika und umgekehrt entſendet 
wird, ſo begegnen ſich die Hertzſchen Wellen auf dem Atlantiſchen 
Ozean nicht an einer beſtimmten Stelle, ſondern an unzähligen 
Punkten. Von dem Einfluß dieſer Kreuzung der Wellen auf 
elementare Kataſtrophen könne daher keine Rede ſein. 


Die drahtloſe Telegraphie in den fahrenden 
Eiſenbahnzügen. 


In den letzten beiden Monaten des verfloſſenen Jahres 
haben auf der amerikaniſchen Lackawannabahn wichtige Ver⸗ 
ſuche über die Verwendung drahtloſer Telegraphie in fabren- 
den Eiſenbahnzügen ftattgefunden. Nach einem von der „Nordd. 
Allg. tg.“ mitgeteilten Bericht des „Scientific American“ ift 
es gelungen, durch drahtloſe Telegraphie die Verbindung des 
fahrenden Eiſenbahnzuges mit Bahnhöfen dauernd aufrecht zu 
erhalten. Die Eiſenbahngeſellſchaft verwandte bei den Verſuchen 
Anlagen für drahtloſe Telegraphie (nach dem Marconiſyſtem) 
auf den beiden Bahnhöfen Scranton in Pennſylvanien und 
Binghampton in New Perſey. Beide Sendeſtellen verfügen 
über eine Reichweite von faſt 500 km; ihr Abſtand beträgt rund 
100 km. Die Sendeſtellen auf den Bahnhöfen haben ziemlich 
hohe Maſten; Sender und Empfänger, die auf den Wagen des 
fahrenden Zuges angebracht find, erheben ſich nur 40 cm über 
das Dach. Sie beſtehen aus Rechtecken, die aus ſchwerem 
Kupferdraht hergeſtellt ſind; ſie ruhen auf iſolierenden 
Porzellanunterſätzen und arbeiten mit einer Spannung von 
8000 bis 9000 Volt. Vier ſolcher Drahtrechtecke ſind hinter⸗ 
einander angebracht, alle ſind untereinander verbunden; die 
Erdableitung wird durch die Schienen hergeſtellt. Bei den 
Verſuchen konnte ein Zug, der mit 85 km zwiſchen den beiden 
Bahnhöfen fuhr, dauernd Telegramme austauſchen; die Reid- 
weite feiner Sender war zwar nur halb fo groß wie der Ab- 
ſtand der Bahnhöfe, aber dennoch war die Verbindung dauernd 
aufrecht zu erhalten, indem der Telegraphiſt in dem Zuge jedes 
Mal die nähere Sendeſtelle auf den Bahnhöfen anrief, die, 
wenn es nötig war, die Meldung an die entferntere weitergab. 
In einem Falle hat dieſe Telegraphie im fahrenden Zuge der 
Eiſenbahn ſchon gute Dienſte getan. Der Lokomotivführer er⸗ 
krankte nämlich während der Fahrt, und dadurch, daß dies 
funkentelegraphiſch dem nächſten Bahnhofe gemeldet werden 
konnte, wurde ein Aufenthalt vermieden. Der Oberleiter des 
telegraphiſchen Dienſtes der Eiſenbahngeſellſchaft L. B. Foley 
iſt der Meinung, daß die Anpaſſung der drahtloſen Telegraphie 
an die Bedürfniſſe der Eiſenbahn einen gewaltigen Tortſchritt 
bedeutet. Tatſächlich iſt es auch nicht zu bezweifeln, daß dieſe 
neue Einrichtung das Seitenſtück zu dem Fernſprecher im fahren- 
den Zuge, für dringende Nachrichten vom Zuge oder zum Zuge 
von größter Bedeutung werden kann. 


Flugrennen rund um die Welt. 


Im Jahre 1915 ſoll ein Flugrennen rund um die Welt ver⸗ 
anſtaltet werden, das ſeinen Ausgang von der San Franciscoer 
Ausſtellung haben wird und auch dort innerhalb 90 Tagen 
enden ſoll. Der erſte Preis beträgt 100000 Dollar. Das Rennen 
ift für alle Gattungen von Motor⸗-Luftfahrzeugen offen, 150000 
Dollar ſind für das Rennen bereits geſammelt. Man hofft 
eine gleichgroße Summe noch aufzubringen. Der Betrag wird 
unter die Konkurrenten verteilt. 
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Zur Gleftrifigierung der Asni-Toge- Bahn in Japan. 

Die im Jahre 1893 nach dem Muſter der im Jahre 1885 
vollendeten Harzbahn Blankenburg — Tanne ‚Spftem Abt) als 
Adhäſions⸗ und Zahnradbahn erbaute Bahn AMlsni—Toge iſt 
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Tunneleingang vor der Elektrifizierung 


durch die Allgemeine Elektrizitäts-Geſellſchaft elektriſch eingerichtet. 
Ein zugunſten des elektriſchen Betriebes ſprechender Wmftand, 
nämlich das rauchfreie Befahren der Tunnel, wird in neben- 
ſtehenden Abbildungen überzeugend zum Aus druck gebracht. Dieſe 
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Tunneleingang feit der Gleftrifizierung 


find einer japaniſchen Beſchreibung entnommen. Die Bahn 
weiſt nicht weniger als 26 dicht aufeinander folgende Tunnels 
auf und zwar von ſehr engem Profil. Auch in den engen 
Schluchten und Tälern machte ſich die Rauchbeläſtigung ſehr 
unangenehm bemerklich und iſt nun völlig beſeitigt. 


Gasleitungen mit geſchweißten Rohrſtößen. 


Bei den bisher allgemein üblichen Gasleitungen, deren 
Stöße mit Blei gedichtet ſind, entſtehen an den Stoßſtellen 
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Die Welt der Technik 


leicht Undichtigkeiten, die zu erheblichen Gasve Luften Anlaß | 
geben. Ihre Beſeitigung wird um jo läftiger, je fefter neuer 
dings die Straßendecken hergeſtellt werden und je mehr Mile 
infolgedeſſen das Aufbrechen der Straße macht, ganz ab— 
geſehen davon, daß bei der Zunahme des Verkehrs das Aui: 
reißen der Straßendecke immer größere Störungen verurſach— 
Eine Stoßdichtung für Gasleitungen, die ſolche Arbeiten unnig 
macht, ift daher mit Freuden zu begrüßen, und fie ift neus 
dings in der Verbindung der Rohre durch Schweißung ar 
funden worden. Das Schweißverfahren zur Verbindung pn 
Eiſen⸗ und Stahlteilen wird ja jetzt auf weiten Gebieten de 
Technik angewendet und hat fih überall, wo man es erprot' 
hat, gut bewährt. In England ift kürzlich eine vor 2 Jahre 
hergeſtellte Probeſtrecke einer Gasleitung von 10 cm uré 
meſſer und 320 m Länge mit geſchweißten Stößen wieder aui: 
gegraben und unterſucht worden; es hat ſich dabei gezeigt, da 
fie in vollſtändig gutem Zuſtande war, daß ingbefonder: 
die Stöße vollſtändig dicht gehalten hatten. Bei Heritellun: 
der Stöße in der bisher üblichen Art würden ſich der 
einer ſolchen Behandlung die Stöße jedenfalls gelöft habe 
oder wenn ſie ihren Zuſammenhang behalten hätten, wär 
doch an jedem Stoß ein Knick entſtanden; bei der g 
ſchweißten Leitung unterſcheiden fic) jedoch die Steh, 
ſtellen in bezug auf ihre Feſtigkeit nicht von dem übrig 
Teil der Rohrlänge und die Krümmung ift daher garn 
ſtetig. Da in England die Froſtgefahr erheblich geringe 
it als in Deutſchland, verlegt man dort alle Rohrleitung 
in weit geringerer Tiefe als z. B. bei uns; die Folge 
übrigens, daß, wenn einmal ein wirklich harter Winter au’ 
tritt, namentlich an den Waſſerleitungen ſehr beträchtliche Schi 
den auftreten. Für Gasleitungen hat die geringe Tiefe, in de 
fie verlegt werden, insbeſondere auch das Bedenken, daß; 
durch die geringe Aberſchüttung nicht genügend gegen die St | 
der über ihnen verkehrenden ſchweren Fahrzeuge geſichert fin 
Man hat deshalb einen Teil der erwähnten Berjuchgleitun | 
der aus 2 verſchweißten 6 m-Rohren beſtand, 3 Wochen lar 
ununterbrochen mit Hilfe einer Rüttelvorrichtung 300 bis“ 
Stößen in der Stunde ausgeſetzt. Danach wurde der Stoß a’ 
Dichte geprüft, und es fand ſich, daß er einem Druck de 
7 Atmoſphären Stand hielt, ohne Gasverluſte zu zeigen. Ein 


Bleiverbindung wäre ſchon undicht geworden, wenn ſie aa 


Stößen nur wenige Minuten ausgeſetzt worden wäre. 
Bedenken könnten noch wegen der Widerftandsfabigle 

einer geſchweißten Leitung gegen Wärmeeinflüſſe erhoben "i 
den; auch dieſem Einwand haben die genannten Verſuche Reo | 
nung getragen. Die Verſuchsleitung wurde einen Monat lor | 
täglichen Wärmeſchwankungen von ungefähr 45 C ausgele! 
und erwies fih auch am Ende dieſer Zeit, wiederum bei einer 
Innendruck von 7 Atmoſphären, als vollkommen dicht. Es be 
ſtehen alfo keine Befürchtungen, daß die geſchweißte Leitun: 
etwa zu ſteif wäre, ſo daß ſie den Wärmebewegungen nic 
folgen könnte, zumal ja auch bei einer in der Erde verlegte 
Leitung ſolche Wärmeunterſchiede wie bei den Verſuchen ga 
nicht vorkommen. Regierungsrat Wernelke. 


Ein neuer Kriegsſprengſtoff. 


Ingenieur Fritz Gehre, der Erſinder eines neuen Kriegs 
ſprengſtoffes, erhielt, wie die „Deutſche Waffenzeitung“ melde. 
den Auftrag des Kriegsminiſters auf Vorführung feines Sprent 
ſtoffes in den ftaatliden Verſuchsanſtalten. Die in letzter geit! 
einem Berliner Laboratorium neu vorgenommenen praltiſcher 
Verſuche haben ergeben, daß die Exploſionskraft des neu“ 
Sprengmittels um 5 Prozent die der Schießbaumwolle überſten 
und die Herſtellung des Gehreſchen Kriegsſprengmittels an cil 
50 Prozent billiger kommt als die bisher übliche DBerarbeitun! 
der Schießbaumwolle. 


Zur erſten Frühjahrsfahrt des „Imperator“. 


Mehrere Monate hindurch war der Rieſe an den K 
gefeſſelt. Nun foll er in den nächſten Tagen aus feiner Wini” 
haft befreit werden und nach der Unterelbe dampfen, um bol 
Curhaven aus am 11. März feine regelmäßigen Fahrten nad 
New Vork wieder aufzunehmen. Das ganze Schiff ift von fein 
Erbauern, den Bulcan-Werfen in Hamburg, während der lezen 
Monate auf das ſorgfältigſte nachgeſehen, gereinigt und " 
einzelnen wichtigen Einrichtungen noch verbeſſert worden. Pr 
bei jedem Hotel allergrößten Stils, fo ftellten fic auch an 
dieſem ſchwimmenden Palaft, der ein Novum der Schiffbau 
und Seeſchiffahrt repräfentiert, im Laufe feiner erften Sat | 
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ſaiſon hier und da Verbeſſerungen als notwendig heraus, die 
nun im Auftrag der Hamburg-Amerifa Linie ausgeführt worden 
ſind und die allſeitige Beliebtheit des muſtergültigen Schiffes 
noch erhöhen werden. Beſondere Obacht widmete man zunächſt 
den Sicherheitsmaßnahmen gegen Feuersgefahr, erbaute an 
Stelle des bisherigen Grillraumes ein Wachhaus, das von 
einem verantwortlichen Oberaufſichtsbeamten und fünf berufs- 
mäsig ausgebildeten Aufſichtsbeamten bedient wird und alle 
Alarmapparate des verzweigten Meldeſyſtems auf dem ganzen 
Schiff in ſich vereinigt. Neu ſind ferner die in den Kabinen 
der 1. und 2. Klaſſe angebrachten automatiſchen Feuermelder 
und die ſelbſttätig löſchenden Apparate der „Sprinkler-⸗ Anlage“ 
in ſämtlichen Mannſchaftsräumen. Auch die Speiſung der 
ſelbſttätig feuermeldenden Riech-Apparate mit Kohlenſäure anſtatt 
Dampf bedeutet eine weſentliche Verbeſſerung. In den Gängen 
der Decks ſind Rauch- und Feuerſchotten angelegt worden, und 
das große Treppenhaus wurde durch vier Decks hindurch mit 
feuerfeſten Wänden und Türen verſehen, ſo daß ein etwaiger 


Brand ſtets auf ſeinen Herd beſchränkt bleibt und kein Rauch 
von Deck zu Deck entweichen kann. Die Mannſchaftsräume 
haben durch die Anlage von Tageslichtquellen, durch erweiterte 
Ventilierung, Heizung und teilweiſe Vergrößerung ebenfalls 
bedeutende Verbeſſerungen erfahren. Speziell die Jngenieur- 
räume wurden vervollkommnet, und um in den Heizräumen 
einen ſchnelleren Luftwechſel herzuſtellen und ſo die Temperatur 
herabzuſetzen, hat man oben an den Schornſteinhälſen vier 
große Motore angebracht, deren acht Ventilationsflügel die 
Luft aus den Heizräumen herausſaugen ſollen. Außerdem hat 
man die Schornſteine beſſer iſoliert, damit der Imperator auch 
bei warmem Wetter angenehm temperiert bleibt. Von den 
verſchiedenen kleinen Luxusveränderungen, die den Paſſagier 
überraſchen werden, ſeien hier nur noch die neuen Stockwerk⸗ 
anzeiger mit Glühlampenſignal für die Perſonenfahrſtühle 
erwähnt und ſchließlich die behaglich eleganten Lauben auf dem 
Promenadendeck, die, mit Palmen und blühenden Gewächſen 
umſtellt, zur Sieſta in friſcher Seeluft einladen. 


Boſchãfligung und Spiel 


Von Dr. A. Neuburger 


Eine vielſeitige Kanone. 


Eine Kanone, die man ohne alle Zündmittel und lediglich 
durch einen Bindfaden abſchießen kann, dürfte wohl noch nicht 
dageweſen fein. Noch merkwürdiger wirkt diefe Kanone aber 
durch ihre Vielſeitigkeit. Wir können ſie nämlich auch dadurch 
dazu bringen, das Geſchoß in die Ferne zu ſchleudern, daß wir 
fie etwas anwärmen und endlich noch dadurch, daß wir fie ein- 
fach in die Hand nehmen. Mehr kann man doch von einer 
Kanone wirklich nicht verlangen! Alnfere Kanone beſteht aus 
einem engen und nicht allzu langen, unten geſchloſſenen Metall- 
rohr. Derartige Roh.e lafen fih ja leicht auftreiben. Unter 
Amſtänden tut es einer der bekannten metallenen Federhalter 
oder die Hülfe eines ſogenannten „Umſteckbleiſtiftes“. Dieſe 
Metallröhre ſtellt das Kanonenrohr dar, und deshalb muß ſie 
an der einen Seite offen ſein. Auf die offene Mündung wird 
das Geſchoß aufgeſteckt. Wir ſtellen es aus Holundermark her, 
aber auch Kork ift, ſofern er gut ſchließt, geeignet. Das Geſchoß 
muß gut in das Rohr paſſen und darin zwar gut ſchließend 
jedoch nicht allzu feſt ſitzen. Wir geben ihm am beſten die Form 
einer Granate, doch können wir, falls wir mit unſerem Verſuch 
noch einen beſonderen Scherz verbinden wollen, auch irgendeine 
beliebige Figur daraus ſchnitzen, die wir anmalen und die dann 
aus der Kanone geſchoſſen wird. Aber auch diefe Figur muß 
an geeigneter Stelle in einen zylindriſchen Anſatz auslaufen, mit 
dem ſie auf das Kanonenrohr aufgepfropft wird. Anſtatt mit 
Pulver wird die Kanone mit Waſſer geladen, von dem wir eine 
lleine Menge hineingeben. Dann ſetzen wir das Geſchoß auf 
und nun wollen wir zeigen, daß ſich dieſe einfachſte aller Kanonen 
ohne das Vorhandenſein eines Zündloches, einer Abſchußvorrich⸗ 
tung oder ſonſtiger Hilfsmittel auf die mannigfachſte Weiſe ab- 
feuern läßt. Zu dieſem Zwecke ſtellen wir ſie mit dem geſchloſſenen 
Ende nach unten ſenkrecht auf den Tiſch und halten ſie mit der 
einen Hand feſt. Dann ſchlingen wir um das untere Ende einen 
Bindfaden herum, deſſen eines Ende wir in die andere Hand 
nehmen, während das andere von einem Freunde gefaßt wird. 
Die beiden Bindfadenenden werden hierauf in der Weiſe raſch 
hin- und hergeführt, als ob wir das Metallröhrchen durchſägen 
wollten. Wir brauchen gar nicht lange zu arbeiten, ſo wird es 
einen Knall geben und das Geſchoß wird in die Luft fliegen. 
Die UArſache für diefe unerwartete Wirkung liegt darin, daß wir 
durch das Hin- und Herſchieben des Bindfadens die Schlinge 
auf dem Metallrohr gerieben haben. Durch die Reibung wurde 
genügend Wärme erzeugt, um die geringe im Rohr vorhandene 
Waſſermenge teilweiſe zu verdampfen. Der Dampf wurde durch 
die Wärme ausgedehnt und hatte bald genügend Kraft, um das 
leichte Geſchoß in die Luft zu ſchleudern. Beſonders gut gelingt 
der Verſuch, wenn wir an der Stelle, wo wir das Rohr an- 
faſſen, etwas Wollenſtoff herumlegen, damit von der erzeugten 
Wärme nicht zu viel auf unſere Hand abgeleitet wird. Die 
zweite Art, das Geſchoß abzufeuern, beſteht darin, daß wir das 
untere Ende unſeres Röhrchens in die Flamme eines Lichts 
oder in die eines Spiritusbrenners halten. Dann fliegt ſchon 
innerhalb weniger Sekunden das Geſchoß mit entſprechendem 
Knall hinaus. Auch hier wurden die wenigen Tropfen Waſſer 
durch die Wärme verdampft, und das Geſchoß wurde durch den 
erzeugten Dampfdruck in die Luft geſchleudert. Nun können wir 
die Kanone noch ſo ausgeſtalten, daß ſie ohne unſer Zutun ganz 
von ſelbſt losgeht, ſobald wir ſie in die Hand nehmen, ja, ſogar 


ſchon dann, wenn wir ſie einfach hinlegen. Zu dem Zwecke 
füllen wir in ſie anſtatt Waſſer einige Tropfen Benzin oder 
Aether ein, was jedoch nur bei Tag und entfernt von jedem 
Feuer oder Licht geſchehen darf, denn das Benzin und Aether 
ſind bekanntlich äußerſt feuergefährliche Flüſſigkeiten. Haben 
wir das Geſchützrohr wieder mit dem Geſchoß verſchloſſen, ſo 
genügt die Wärme unſerer Hand, um fo viel geſpannten Benzin- 
bzw. Aetherdampf zu erzeugen, daß er die nicht allzu feſt auf⸗ 
geſetzte Granate herausſchleudert, ja, unſere Kanone geht ſogar 
von ſelbſt los, wenn wir ſie in die heiße Sonne legen! Man 
kann natürlich auch hier bei dem Verſuch mit dem Bindfaden 
anftatt Waſſer — immer unter Bec bachtung der nötigen Bor- 
ſicht — Benzin nehmen, wodurch die Zeit bis zum Ertönen des 
Schuſſes beträchtlich abgekürzt wird. Anſere Kanone ift alfo 
ein gewiß vielſeitiges Geſchütz. 


Gin feſter Rauchring. 

Wie behaglich iſt es doch, eine Zigarre oder Zigarette zu 
rauchen und dabei Ringe in die Luft zu blaſen! Freilich muß 
man dies können. Da es aber nicht jedermann kann, und da 
außerdem nicht jeder ein Raucher iſt, ſo wollen wir nachſtehend 
ein Mittel angeben, wodurch es auch für den Nichtraucher ein 
Leichtes wird, derartige Rauchringe hervorzubringen. Man 
braucht nur ein Pappkäſtchen zu nehmen, das am beſten aus 
möglichſt leichtem Papier hergeſtellt iſt, und in eine ſeiner Seiten 
ein kleines Loch hinein zu machen. Am beſten eignet ſich dazu 
ein Käſtchen mit quadratiſchen Seitenkanten von etwa zehn Zenti⸗ 
meter Länge. Das Loch kann dann einen Durchmeſſer von 
zwei Zentimeter haben. In dieſes Käſtchen ſtellt man ein kleines 
Schälchen aus Porzellan oder Ton, wie ſie als Kinderſpielzeug 
benutzt werden, in das man einige Tropfen roher Salzſäure und 
ein zweites, in das man einige Tropfen Salmiakgeiſt gegeben 
hat. Dann füllt ſich das Innere des Käſtchens von ſelbſt mit 
Rauch, der aus Salmiak beſteht. Dieſer Salmiak bildet ſich durch 
Vermiſchung der Dämpfe des Salmiakgeiſtes und der Salzſäure. 
Klopft man nun mit dem Finger an die Rüdfeite des Käſtchens, 
fo kommen vorn aus dem Lode Rauchringe hervor, wie fie fein 
Raucher ſchöner zu erzeugen vermöchte. Wir können dabei die 
Art und Weiſe ihrer Bildung ſtudieren, die dadurch zuſtande 
kommt, daß die herausgeſtoßene Rauchpartie an den Rändern 
des Loches gebremſt wird, fo daß ſich ihr äußerer Rand lang- 
ſamer bewegt, als der nicht gehinderte mittlere Teil. Dadurch 
erfolgt eine rückwärtige Drehung der ganzen Rauchmaſſe, durch 
die der Ring entſteht. Noch beſſer können wir dies verfolgen, 
wenn wir derartige Ringe in Flüſſigkeiten erzeugen. Zu dieſem 
Zwecke müſſen wir allerdings ein metallenes Käſtchen haben, das 
wir uns aus einem jener Blechſchächtelchen, in denen z. B. die 
Schreibmaſchinenbänder verſandt werden, oder etwas ähnlichem 
leicht herſtellen, in das wir vorn ein kleines Loch hineinſchneiden. 
In das Käſtchen bringen wir gefärbte Flüſſigkeiten, wie z. B. 
eine Löſung von Fuchſin in Spiritus oder eine ſolche von Methyl- 
violett in Waſſer und dergleichen. Die gefärbten Flüſſigkeiten 
erhalten wir am einfachſten, wenn wir uns Eierfarben kaufen, 
wie ſie zum Färben der Oſtereier benutzt werden, die wir dann 
in Spiritus oder Waſſer löſen. Dann nehmen wir ein Gefäß 
mit Waſſer, tauchen unſer mit der gefärbten Flüſſigkeit gefülltes 
Käſtchen ein, ſo daß es ſich vollſtändig und tief unter Waſſer 
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befindet. Das Lod halten wir vorerſt nod mit dem Daumen 
zu. Iſt die Flüſſigkeit ruhig geworden, ſo entfernen wir den 
Daumen und klopfen fofort mit dem Zeigefinger von unten gegen 
das Käſtchen. Haben wir kräftig genug dagegen geklopft, ſo 
ſteigt in der Flüſſigkeit ein farbiger Ring empor. Wollen wir 
die Ringbildung ganz genau ſtudieren, ſo erzeugen wir einen 
feſten Ring, indem wir in unſerm Käſtchen Parafſin ſchmelzen 
und raſch unter Waſſer bringen, das warm, jedoch immer noch 
etwas kälter als das geſchmolzene Parafſin ſein muß. Sofort 
nach dem Alntertauden, das, damit wir uns die Hände nicht 
verbrennen, mittels einer Zange geſchehen muß, klopft man mit 
einem Stab gegen die Seitenwand des Käſtchens. Es ſchießt 
ein Paraffinring daraus hervor, der alsbald erſtarrt. Fiſchen 
wir ihn heraus, ſo ſehen wir ganz genau, wie ſich die Wandung 
des Ringes durch die am Rande des Käſtchens ſtattfindende 
Bremſung um fic ſelbſt herum gedreht hat. Wir können an 
dem erſtarrten Paraffin die Art und Weiſe dieſer Drehung und 
damit die Ringbildung überhaupt aufs Genaueſte ſtudieren. 


Polyteduifie Geſellſchaſt zu Berlin 


Tagesordnung der Berſammlung am 5. März 1914. 
Vortrag des Herrn Königlichen Bauinſpektors a. D. Thierbach: 
„Moderne Induſtriebauten“. Mit Lichtbildern. 

In der Verſammlung am 19. Februar 1914 iſt zur Aufnahme 

angemeldet: | 
Herr Fabrikbeſitzer Berthold Courant, Berlin⸗Wilmers dorf, 
Eiſenzahnſtraße 1. 


Norddeutschland 
Osterode (Ostpr.). Herrliche Umgebung, Wald, 


Seen, Parkanlagen, Verb. d. Uberlind. 
Kanals m. Ostsee. Vorz. Schulen, Theater, Konzerte, 
Garnison. Mod. sanit. Einrichtungen. Günst. Wohnen, 
Industriegelände preiswert. Auskunft d. Magistrat. 


Nordseebäder 

St P t (Nordsee). Erholungshaus Jugend- 

° e er heim, Dr. Felten, Arzt, Chirurg und 

Orthopäde; Dr. Felten-Stoltzenberg, Aerztin für Frauen 
und Kinder. 

2 Pension Steinplatz, Uhlandstr. 197, am 

Berlin Steinplatz, 1 Minute vom Bahnhof Zoo, 

126 Zimmer. Grüsster Komfort. Ruhigste Lage. Prospekte. 


Birkenwerder n Hat pr 6—12 M. 


San.-Rat Dr, 
Sperling. Wundervolle Wald-Umgebung., hervorragende 


Oybin 


renomm. Hotels. 


Barenfels 


Brandenbur 


Ballensted 


innerer Krankheiten. 


Erfolge. Illustr. Prospekte. BI k b 
Kr, Lebus (Märk. Schweiz). Erholungs- e 
Buckow heim und Sanatorium „Waldfrieden“. an n urg 


Pension, elektr. Licht, Bäder im Hause, Park am See. 
Empf. v. D. Off.-V. Luftb. Tel. Buckow Nr. 55. 


Eberswalde Sanat. Drachenkopf. phys.-diät. 


Heilanst. Dr. med. Heidemann. 
Sommer und Winter geöffnet. Prusp. d. Dir. A. Bellair. 


Fernspr. 97. 
Falkenhagen 6—9 M. 
Dr. Weils Sanatorium, eine 


Dr. Strassmann, 
halbe Stunde von Berlin. 


Braunlage 


Hahnenklee 


Genesende. Jahresbetr. 
Nervenarzt. 


Seegefeld-A. bei 
Berlin. San.-Rat 


Schlachtensee 


Moderne Heilanstalt für Nerven- und innerlich Kranke. 
Stoffw.-Kuren. (Röntgen -Hochfr.-Kab.) Leit. Aerzte: 
Gen.-Arzt König, Dr. Kroner, Dr. Stern. 


Zehlendor (Wannseebahn) bei Berlin. Er- 


holungsheim und Sanatorium 
Monrepos, für Nervenleidende, Erholungsbedürftige und 
Kranke. Telephon 43. 


. Schlesien 
Sanatorium für Leichtlungen- 
Bad Reinerz kranke. Billige Preise. Bes. 
Dr. Schoen. 
Hotel du Nord, Haus J. Ranges. Neu- 
Breslau erbaut mit allem Komfort. Elektr. 


Licht, Zentralheizung. Lift. Zimmer von M. 3.— an. 


Bes. Gustav Riedel, 
Oberni bei Breslau. Waldsanatorium fiir 
g Leichtlungenkranke, Höchst. Komf. 


Winter- und Sommerkuren. Dr. Kontny. 


Schreiberhau Es; epa ele 


u. Winter-Sportplatz i.schles. 
Riesengebirge. Ausk., Prosp., Programm durch den 


Verkebrsausschuss. 
Sanatorium bei Reichenbach 


® 
Ulbrichshéhe i. Schlesien am Eulengebirge, 
modernst, Komf. 8 Aerzte. Chefarzt Dr. Woelm. 
Mitteldeutschland 


Sachsen 
Sanatorium für Nerven- u. Stuff- 
wechselkr., Herz- u. Nierenleiden, 


Clausthal Nr. 11. 


8.00 M. Prosp. Gergs. 
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deutschlands, 


Donau-, 


St. Blasien 


die Kurverwaltung. 


direkt am Walde. 


Zirndorf 
Elsterberg 


Reiboldsgriin 


kulink., Kehlkopfbehandl. 


Zöbisch-Reiboldsgrün. Unterkunftsh. f. Wintersportler 
u. Erholbed. Prosp. d. d. Verwalt. 


| 


Reisetührer 


mit Hain. Reizend. klimat. Kurort. Gross- | 
art. Gebirgsrom. Frl. Villen u. Landhäuser, ' 


Prosp. grat. Verkehrsausschuss. 


Forsthaus“. 


1844 


1910 
1840 
1797 
1847 
1784 
1833 
1890 
1827 
1787 
1855 
1900 
1809 
15. März 1854 


15. März 1898 


Sächsisches Erzgebirge 


b. Kipsdorf i. Erzgeb. 650 m. „Altes 
Vornehme Familien- 
Pens. Ganze Jahr geöffnet. Prosp.d. Frau Prof. A. Burger. 


i. Vgtl. Heilanst. f. Lungenkr. 
Fisenquelle, 


Rad.-, 


Hofrat Dr. Wolff. 


heiten u. Erholungsbedirft. 


Johanneser Kurhaus 


u. Meer. 


Harz 


Sanatorium Dr. Rosell. 
physikal.Behandlung chronisch. 
Prospekt. 


-Harz. 


Süddeutschland 


Schwefel-Wildbad. Besitz. P. H. Krammel. 
Altberühmte, starke Schwefelquelle Süd- 
Hervorragend günstige Heilerfolge bei 
Gicht, Rheuma, Lähmungen, Ichiaiis. 
an der Donau, Waldspaziergänge und Ausflüge in das 
Laaber- und Altmühlthal. 
bill. Verpfleg. Schwefelbäder inkl. Bedienung M 1.20. 


im südl. Schwarz wald. 
Sommerfrische, Wald-, 
Winter-. Luft- u. Terrainkurort. — Ausgedehnte Tannen- 
hochwälder mit zahllosen vorzügl. gepflegten Fuss- und 
Fahrwegen, Aerztlich geleitete Anstalten mit allen Kur- 
mitteln der Neuzeit Hotels, Pensionen. Privatwohnungen. 
Regelmässige Automobilverbindung m.den Bahnstationeu 
Titisee und Waldshut. Auskunft und Prospekte durch 


Hotel & Kurhaus. Appartements mit Bad. 200 Betten. 
Autogarage. Jagdgelegenheit. Tennis-Tourniere. Wald- 
feste. Diätkuren. Kurzeit: 1. Mai bis 81. Oktober. 


Pension Villa Kehrwieder. Schönste sonnige Lage, 
Das gan-e Jahr geöffaet. Elektrische 


Beleuchtung. 30 Zimmer mit 45 Betten. E. Rittmeister. 


bei Nürnberg. Sonnenblick. Ruh. Lage 
zwischen Wald u. Wiesen. Med. Leitung: 
Dr. med. Fr. Midas, Kinderarzt. Sommer- und Winter- 
kuren für erholungsbed., blutarme usw. und neuropath. 
Kinder, Luft- a. Mineralbäder, Sonnen- u. Flektrotherapie. 


Tuber- 


Dlätet. 


Dr. Müller-Rehmsche 
Kuranstalt. Für innere Krank- 
Prosp. Dr. Kölle. 


Winterkur- u. Sportort im Nittel- 
punkt des Oberharzes, 600 m d. M. 
Endstat. d. Südharzb. Walkenried-Braunlage. 
Prosp. m. Sportprogramm d. Kurverwaltuog. Teleph. 40. 
Sanat. f. Nerven- und innere 
Kranke, Erholungsbedürft. und 

Prospekt San.-Rat Dr. Klaus, 


Illustr. 


bei Zeller feld. 
Oberharz. Tel. 
Erstkl. Winterhotel m. vorzügl. Sport- 


gelände, 600 m, geschützt im Walde. Pension 5.50 bis 


Anmutige Luge 


Reichhaltige und 


— 800 m 


Alfred Krupp ſchlägt dem Preußiſchen Kriegs- 
miniſterium Gußſtahl als Geſchützmaterial vor. 
Oberſtleutnant Moedebeck. Luftſchiffer, geſt. 
Wilhelm Olbers, Aſtronom, geſt. 

Gotthilf Hagen, Erbauer des Kriegshafens an 
der Jahde, geb. 

Alexander Graham Bell. einer der Erfinder des 
Telephons, geb. 

Francois Blanchard, Luftſchiffer, Erfinder des 
Fallſchirmes, geb. 

Antoine Chaſſepot, Erſinder des nach im benannten 
Gewehres, geb. 

Einweihung der Brücke über den Firth of Forth. 
Graf Aleſſandro Volta, Phyſiker, geſt. 

gof. von Fraunhofer, Phyſiker, geb. 

J. M. Eder, Phototechniker, geb. 

Gottlieb Daimler, Erbauer des erſten brauchbaren 
Automobils, geſt. 

Francois Blanchard, Luftſchiffer, Erfinder des 
Fallſchirmes, geſt. 

Emil v. Behring, Entdecker des Diphtherie⸗ 
Heilferums, geb. 

Sir Henry Beſſemer, Erfinder des Windfriſch⸗ 
prozeſſes, geſt. 


15. März 1910 H. Landolt, Hauptbegründer der phyſ. Chemie. geſt. 


Oesterreich 
Baden bei Wien Kurort mit heilkräftig- 


ster Schwefeltherme. — 
. „Hochgradig radioaktiv.“ — Frequenz 82000 Kurgäste 
Prospekt über den Kurort und die Kurbehelfe grats 
durch die Kurkommission. 


Portorose 
Villach 


ort. 


nehmes Haus ersten Ranges. 
mässigen Preisen. 


bei Triest. Strand- und Heilbäder. 
Palace-Kur-Hotel. Haus I. Range. 


(Tauernbahn). Fremdenzentrum Kirnten® 
Mittelpunkt der Kärntner Seen und Bade 
Idealer Summeraufenthalt. Park-Hotel. Ver 
Modernster Kom fort be. 


Schweiz 
Arth-Rigi-Bahn "a 


stoss- und rauchfreie Fahrt auf die Rigi. Königin der 


Berge. Illustrierte Fuhrer etc. gratis von def 
Betriebsdirektion in Goldau. 


Albisbrunn b rich 


Kurhaus. Phvsikal.-diatet, Hei 
anstalt, Wasserheilanstalt. Kadiumbehandlung. Sagen 
Mai bis Oktober. 


Buchserberg-Rheinta 


(645 Meter d. M. 


Kurhaus. Ne: 
erbant, me 
eingerichtet. 75 Betten, elekt”. Licht, Zentralheizuns. 
schöner Speisesaal, prima Küche und Weine, prächtixe 
Aussicht auf Alpen, Rheintal-Bodensee. Pension vog 
Fr. 6.— an. Prospekte frei. A. Buck, Direkter. 


M | 22 Engadin (Schweiz) 1811 m üb. M. Winter- 
a oja Sportplatz I. Ranges. — Palace - Heel: 
400 Zimmer. 60 Privatbäder. Modernster Komfor. 


Mitlédi-Glarus haus. Direktor J. Wittlich. 


ärztliche Leitung Dr. med. Stadel, prakt. Arzt un 
Spezialarzt für Naturheilkunde. Pension 4-5 Fr. pr 
Tag. Behandlung und Pension 6-8 Fr. pro Tag- 
Illustrierte Prospekte durch die Direktion. 


M t Hotel Breuer. Haus I. Ranges ' 
on reux angenehmster zentralster Lage 4? 
See. Von Deutschen ganz besonders bevorzugt. Geese 
Breuer, Besitzer. 


R h Stat. Läufelfingen. 742 m ü. M. Sool- 
AMSACH bad und Kuranstalt. Mod. Neubis. 
Zentralheizung, elektr. Licht. Saison Mai bis Oktube!. 
Gebr. J. & H. Jenny. 


3 3 Hotel und Kurhaus, im herrlichen 
Richisau kind. 1100 m. Station Netstal 
Glarus an der Pragelroute Glarus-Muothathal-SchwN’ 
Schone Waldspaziergänge- -- “9% 
Tel. 323. A. Rubsamel 


Brunnen-Luzern. 
fältige Küche. 
Näring. 


Prospekte. 


UR © (Schweiz) 1317 m ù N 
Rigi-Klösterli Hotel Sonneu. Hotel Schwert 
Modern eingerichtet, altrenomm. Häuser mit moderne! 


Komfort. Kurarzt. Pension Fr. 5':.—-8'J,. J. Fagsbiat. 


10 8 nr u. Erholungsbed. Prosp. frei. San.-R. Prosp. d. d. päd. Leiterin Frau E. Weisskopf-Grassmüller, | Besitzer. 
: mie „Sonnenblick“, Post Fürth, Bayern. eats U. M. 
Neu · Coswig Sa. Dr. Nöhrings Sanatorium f i Walzenhausen o 68 Bodensee 
für Lungenkranke. 3 grosse , lkal 
, z : TON > Klimat. Luft- und Badekurort, Schwefel- und 2 j 
n en an a. 7 eee ® ‚Italien a er Quellen, Hydro- und Elektro-Therapie Stand. Kura 
. Dresden, Spezialsanat. für am Gardasee, Italien, : 
Niederlößnitz Mag.-, Darm-, Stoffwechsel- Gardone -Riviera Grand Hotel. Schönster Keltenstrasse 48. Dr. Bircher-Beng““ 


kranke, Magere, Fette, Zucker-, Gicht-, Nierenleidende, 
Senk. d. Bauchurgane. Prosp. d. Dr. Oeder's diät, Kur- 
anstalt. 


Ende Mai. 
Grosse Gartenanlage. 
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Herbst- u. Winteraufenthalt in Oberitalien, Saison bis 
Alle Zimmer elektr. bel. Zentralheizung. 
Ch. Lützelschwab, 


oe 2 
Zürich Sanatorium „Lebende Kraft“. Prospe™* 


in deutscher und französischer Sprache. 6 Ante, 


Zentralbeizung. Direktion: H. Schlagenhauff. 
Alpensanatorium und Rur- 
Pädagoge. 
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Der Feißò amp im Lokomotivbetriebe- 


Mit 7 Abbildungen 


9 Weit Anfang des Dampfmaſchinenbaues geht das 
KO) Beſtreben der Konſtrukteure dahin, die piel- 
A ya’) fachen Verluſte, die die Wirtſchaftlichkeit des 
E 2 dDampfbetriebes beeinträchtigen, zu beſeitigen. 
Einer der größten bei der Naßdampfmaſchine auf- 


tretenden Verluſte iſt die Zylinder-Kondenſation. Eine 


auf Undichtigkeiten der Zylinder- und Steuerungsteile 
zurückführen zu folen. Aber ſchon Watt hatte die 
Natur dieſes Verluſtes klar erkannt und ſuchte ihn durch 
Anordnung eines Dampfmantels zu verringern, welche 
Methode bis in die Neuzeit Anwendung findet. In 
den ſechziger Jahren des verfloſſenen Jahrhunderts 


| 


aller Niederſchlagsverluſte, welche auch bei der Mehr- 
fach-Expanſionsmaſchine immer noch einen recht be- 
trächtlichen Teil des Dampfes für die Arbeit unwirkſam 
machen. 

Der Zivilingenieur Wilhelm Schmidt, Caſſel— 


Wilhelmshöhe, beſchäftigte ſich nun Ende der acht— 
Zeitlang glaubte man die auftretenden Dampfverluſte 


wurde das der genannten Verluſtquelle in weit wirk⸗ 


ſamerer Weiſe abhelfende Mittel, die Dampfüberhitzung, 
von Hirn zum erſten Male wiſſenſchaftlich erforſcht und 
bearbeitet und in einzelnen Fällen auch in der Praxis 
angewendet. 

Infolge der etwas ſpäter aufkommenden Wer- 
beſſerung, welche in der Verminderung der Niederſchlags— 
verluſte durch Verteilung der Dampfdehnung auf mehrere 
Zylinder in Verbindung mit einer Steigerung des Dampf— 
druckes beſtand, geriet die Dampfüberhitzung faſt in 
Vergeſſenheit. Erſt nachdem die Mehrfach⸗Expanſions⸗ 
maſchine eine hohe Stufe der Vollkommenheit iste und 
einer weis _ — Sun SF nn EZ en = 
teren wes | | 
ſentlichen 
Verbeſſe— 
rung nicht 
mehr fähig 
zu ſein 
ſchien, er⸗ 

innerte 
man ſich 
wieder der 

Dampf⸗ 
über⸗ | 
hitzungals 
des wirt- | 
jamften | 
Mittels | 
zur Bers ! 


meidung Abb. 1. 


ziger Jahre des vorigen Jahrhunderts mit der Durch— 
bildung einer Heißluft-Dampfmaſchine, von welcher 
Maſchinenart er ſich eine weſentliche Vervollkommnung 
der Wärme-Kraftmaſchinen verſprach, und nachdem ſich 
bei den Verſuchen ergab, daß ein Arbeiten mit 
Temperaturen von 350 C keine Schwierigkeiten bot, 
kam er auf den Gedanken, daß auch der reine hoch— 
überhitzte Dampf für den Dampfmaſchinenbetrieb von 
großem Vorteil ſein müßte, weil damit alle inneren 
Niederſchläge verſchwinden würden. Weitere mit hoch— 
überhitztem Dampf allein angeſtellte Verſuche führten 
ihn zu der Erkenntnis, daß die hohe Veberhitzung das 
lang geſuchte Mittel ſei, um die Kondenſationsverluſte 


vollſtändig zu beſeitigen und die Dampfmaſchine auf 


eine höhere Stufe der Vervollkommnung zu erheben. 
Schmidt machte fortan die Ausbildung der „Heißdampf— 
maſchine“, wie Profeſſor L. Lewicki die für hodiiber- 
hitzten Dampf ausgebildete Dampfmaſchine zuerſt nannte, 


zu ſeiner eee er war 18 der erſte, meiden 
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Borſigſche dreifach gekuppelte Heißdampf-Lolomotive der preußiſchen Staatsbahn 


Die Welt der Technik 


Abb. 2. Borſigſche dreifach gekuppelte Heißdampf-Perſonenzug-Lokomotive der Bagdadbahn 


die hohe Aleberhigung in die Praxis einführte; die von 
ihm geſchaffenen Konſtruktionen von Veberhitzern und 
Heißdampfmaſchinen wurden bahnbrechend. 

Auch die Eiſenbahnverwaltungen konnten die 
Vorzüge, welche die Anwendung von hochüberhitztem 
Dampf bietet, nicht überſehen; die Preußiſche Staats— 
bahn verwaltung war die erſte, welche der praktiſchen Er— 
probung desſelben im Lofomotivbetriebe näher trat. 
Herr Wirkl. Geh. Oberbaurat Dr.-Ing. Müller, Bortragen- 
der Rat im Preußiſchen Miniſterium der öffentlichen 
Arbeiten, und Herr Geh. Baurat Dr. Ing. Garbe, 
damals Mitglied der Kgl. Eiſenbahndirektion Berlin, 
erkannten und würdigten von Anfang an den Wert 
der Schmidtſchen Heißdampf-Konſtruktionen für Lofo- 
motiven und ließen ſeinen Beſtrebungen die größte 
Förderung angedeihen. 

Ferner gebührt auch Herrn Georg Noltein, derzeit 
Mitglied der Generaldirektion der Moskau-Kaſan-Eiſen⸗ 
bahngeſellſchaft, und Herrn J. B. Flamme, General— 
inſpektor der Belgiſchen Staatsbahnen, das Verdienſt, 
ſchon im Anfang der Entwickelung die hohe Bedeutung 
des Heißdampfes für den Lokomotivbau gewürdigt zu 
haben. 

Die beiden erſten für die Preußiſchen Staatsbahnen 


gebauten Heißdampflokomotiven (Zwillings-Maſchinen) 


kamen zu Beginn des Jahres 1898 in Betrieb und 
verſehen, wie nebenbei bemerkt ſein möge, noch heute 
ihren Dienſt. 

Heute ift der Schmidtſche Aleberhiger bei über 
27500 Lokomotiven, die ſich auf 435 Bahnverwaltungen 
des Erdballs verteilen, im Betriebe. 
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Wir nennen den überhitzten Dampf „Heißdampf 


wenn ſeine Temperatur über 100“ C höher iſt als di 
des Naßdampfes von gleicher Spannung, aus dem e 
entſtanden ift. Heute wird im Heißdampf-Lokomotit⸗ 
betriebe faſt allgemein mit 300 — 360“ Dampftemperatu 
am Schieberkaſten gemeſſen, gearbeitet. Als mittler 
Arbeitstemperatur kann man 330“ annehmen. 

Der im Dampfkeſſel erzeugte Dampf, Naßdamp 
beſitzt 


bekanntlich die gleiche Temperatur und de 


gleichen Druck wie das im Keſſel befindliche Wal 


aus welchem er entſteht. 
beſtimmte Temperatur und ein beſtimmtes ſpez. Volumen 
Sofern der Dampfdruck gleichbleibt, bewirkt eine Be: 
mehrung der Wärmezufuhr an das Keſſelwaſſer mu 
eine Vermehrung der erzeugten Dampfmenge; die 
Dampftemperatur bleibt aber dieſelbe. Wird aber de 
Naßdampf in einem beſonderen Raum (Veberhitzer 
wo er mit dem Waſſerinhalt des Keſſels nicht mehr i 
unmittelbarer Berührung ſteht, weiter erwärmt, Í 


Jedem Druck entſpricht ein 


| 


wächſt feine Temperatur und fein ſpez. Volumen be 


gleichbleibendem Druck, und es entſteht überhitzte 
Dampf, Heißdampf. Wird dem Naßdampf Wärme 
entzogen, wie dies beiſpielsweiſe bei Berührung mi 
den kälteren Zylinderteilen der Lokomotive eintritt, I 
ſchlägt ſich ein Teil des Dampfes als Waller nieder 
ohne Arbeit verrichtet zu haben. Der überhitzte Damp! 
dagegen hat die Eigenſchaft von Gaſen: er läft ſich bi 
zu einem beſtimmten Punkte abkühlen oder kann ezpan 
dieren, ohne Waſſer auszuſcheiden, und ein Dampf 
verluſt tritt mit der Abkühlung nicht ein. Der über 
hitzte Dampf beſitzt eine viel e Warme 


* oy 
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fähigkeitals 
Naßdampf: 
dieſe iſt mit 
die Urſache, 
daß die Ab- 
kühlungs⸗ 
verluſte im 
Zylinder 
nur verhält⸗ 
mäßig 
gering find, 
während 
dieſe 
Eigenſchaft 
anderſeits 
die Auf⸗ 
nahme von 
Wärme im 
Veberhitzer 
erſchwert, 
was bei der Abb. 4. Querſchnitt durch eine Heißdampf⸗Perſonen⸗ 
KRonftrufs zug⸗Lokomotive der ſchweizeriſchen Bundesbahnen 
tion der 


Veberhitzer berückſichtigt werden muß. Von beſonderer 


Bedeutung iſt die Vergrößerung des ſpez. Volumens 
des überhitzten Dampfes gegenüber dem Naßdampf, d. h. 
des Volumens von i kg Dampf. Es wächſt annähernd 
mit der abſoluten Temperatur, ſo daß ein beſtimmtes 
Volumen Heißdampf entſprechend weniger wiegt wie das 
gleiche Volumen Naßdampf. Bei gleichem Dampfgewicht 
würde mit Heißdampf gegenüber Naßdampf 30 % mehr 
Arbeit geleiſtet werden können, wenn ſich beide Dampf⸗ 
arten bei ihrer Dehnung gleich verhalten würden. In 
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bei gleicher Keſſelgröße einerſeits ein größeres Dampf⸗ 
volumen zur Verfügung ſteht als der Naßdampflokomo⸗ 
tive, und daß anderſeits die das Arbeitsvolumen des 
Naßdampfes verringernde Zylinderkondenſation pers- 
mieden wird. Auf letzteren beiden Amſtänden beruht 
auch die Möglichkeit, mit Heißdampflokomotiven weit 
größere Zugleiſtungen zu erreichen als mit gleichgroßen 


Naßdampflokomotiven. 


Aus vorſtehenden Darlegungen ergibt ſich, daß die 
wirtſchaſtlichen Vorteile bei Verwendung von Heiß⸗ 
dampf im weſentlichen fih zurückführen laffen auf die 
Vermeidung der Niederſchlagsverluſte (Zylinderkonden⸗ 


ſation) und auf ſein größeres ſpez. Volumen, und daraus 


letzterer Beziehung iſt auf folgendes hinzuweiſen: Der 


Heißdampf erleidet bei feiner Expanſion im Dampf⸗ 


zylinder eine raſchere Druckabnahme als der Naßdampf; 
es leiſtet deshalb bei ſonſt gleichen Verhältniſſen ein 
beſtimmtes Volumen Heißdampf etwas weniger Arbeit 
als das gleiche Volumen Naßdampf. Die Drud- 
abnahme findet ihren Ausdruck in den Expanſionslinien 
der Dampfdiagramme. 

Aus Vorſtehendem folgt, daß zur Erzielung gleicher 
Arbeitsleiſtung bei einer Naß⸗ und Heißdampflokomotive 
unter ſonſt glei⸗ 
chen Voraus⸗ Kohle 


linderfüllung bei 
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ergibt ſich eine Dampf-, Waſſer⸗ und Kohlenerſparnis 
gegenüber gleichartigem Naßdampfbetrieb bzw. eine 
Vergrößerung der Zugleiſtung bei gleicher Keſſelgröße 
und gleichem Kohlenverbrauch. Die Erſparnis an 
Waſſer iſt gleich der an Dampf, und ſie kann beurteilt 
werden auf Grund der vorſtehend gegebenen Anhalts⸗ 
punkte. Sie iſt größer bei Maſchinen mit einfacher 
Dehnung (Zwillingslokomotiven) als bei ſolchen mit 
doppelter Dehnung (Verbundlokomotiven), und man 
kann ſie auf Grund vieler Betriebsergebniſſe im großen 
Durchſchnitt bei Zwillingsmaſchinen bis zu 33 %, bei 
Verbundmaſchinen bis zu 26% annehmen im Vergleich 
mit Naßdampfmaſchinen gleicher Bauart, Größe und 
Leiſtung und unter Vorausſetzung voller Fahrt. 

Die Kohlenerſparnis ift um etwa / geringer als 
die Waſſererſparnis, da ein Teil der auf dem Roft 
erzeugten Wärme zur Ueberhitzung des Naßdampfes 
verwendet wird; fie beträgt unter obigen Voraus- 
ſetzungen; bei Zwillingsmaſchinen 20 bis 26% , bei 
Verbundmaſchinen 12 bis 18 °/o. 

Für ſehr hohe Geſchwindigkeiten gewinnt der Heiß⸗ 
dampf noch eine beſondere Bedeutung, denn mit ftei- 
gender Geſchwindigkeit verbraucht die Lokomotive einen 
immer größeren Seil der entwickelten Arbeit zur „Eigen- 
bewegung“ und zur Ueberwindung des größeren Luft- 
widerſtandes. 

Nimmt man an, daß bei einer durchſchnittlichen 
Geſchwindigkeit von 100 km pro Stunde nur noch 
50 % der Maſchinenleiſtung auf den Zughaken über- 
tragen werden, ſo würde unter der Praxis entſprechen⸗ 
den Annahmen die 
Mehrleiſtung der Heiß⸗ 
dampf - Gwillingslofo- 
motive betragen: gegen 


letzterer größer über „Naßdampf⸗Ver⸗ 
ſein muß wie bei Naßdampflokomotive bund“ = 35 % und 
erſterer, oder daß, gegenüber „Naßdampf⸗ 
falls beide gleiche Kohle Waſſer Zwilling“ = 66 %%, 

Normal-Füllung Eine Heifdampf » Bwillings- 
behalten follen, lokomotive würde demnach bei ſehr hoher 
EU Heiß dampflokomotive Geſchwindigkeit um 66 % mehr zu ſchleppen 
Heißdampf⸗Loko⸗ Abb. 5. Vergleichende Darſtellung des Kohlen- und een als eine gleich ſchwere Rapdampj- 


motive zu ver⸗ 
größern iſt. Dieſe 
Vergrößerung iſt 
nur eine geringe, 
ſie kommt wenig 
in Betracht ge⸗ 
genüber der Bh- 
linder⸗Vergröße⸗ 
rung, welche dar⸗ 
aus entſpringt, 
daß der Heiß⸗ 


dampflokomotive 
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Waſſerverbrauchs ron Nafdampf- und Heißdampf⸗ 
Gwillingslotomotiven bei gleicher Leiſtung 
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Jol. en feiern nnen erer. 


Naßdampflokomotive 


Zwillingslokomotive. 

Die durch die hohe Ueberhitzung Herbeige- 
führte große Waſſer⸗ 
erſparnis geſtattet fer⸗ 
ner entweder den 
Tender kleiner zu 
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Heißdampflokomotive 


Abb. 6. Vergleichende Darſtellung der Maximal⸗Zugleiſtung von Naßdampf⸗ und Heißdampf⸗Lokomotiven 
bei gleichem Kohlenverbrauch und gleichem Lokomotivgewicht 
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Abb. 7. Rauchröhrenüberhitzer Patent Wilh. Schmidt (Normal- Ausführungsform) 


wählen oder aber bei Beibehaltung der Tendergröße 
erheblich längere Strecken ohne Waſſereinnahme zu 
durchfahren, was beſonders für Senderlofomotiven von 
Wichtigkeit iſt. 

Die in Abb. 5 und 6 gegebenen Darſtellungen des 
Naß⸗ und Heißdampfbetriebes zeigen die große Veber— 
legenheit des letzteren. 

Schmidt hat mehrere Ueberhitzerbauarten geſchaffen, 
von denen der Rauchkammerüberhitzer und der Rauch— 
röhrenüberhitzer am meiſten bekannt geworden ſind. 
Der erſtere wurde früher von der Preuß. Eiſenbahn— 
verwaltung vielfach angewendet, heute kommt jedoch 
wegen ſeiner einfacheren Bauart und bequemeren Hand- 
habung ausſchließlich nur noch der Rauchröhrenüber— 
hitzer zur Unwendung. 

In dem oberen Teil des Langkeſſels befinden fich, 
wie Abb. 3, 4 u. 7 zeigen, an Stelle der normalen Rauch— 
rohre zwei bis vier Reihen erweiterte Rohre von 118 bis 
136 mm lichtem Durchmeſſer, welche an den nach der 
Feuerbuchswand gerichteten Enden etwas eingezogen 
und in beide Rohrwände durch Aufwalzen nach be— 
ſonderer Vorſchrift eingedichtet ſind. In jedem dieſer 
Rauchrohre befindet fich ein Ueberhitzerelement, beſtehend 
aus zwei U-Röhren, die durch eine Schleife in der 
Rauchkammer zu einem einzigen Rohrſtrang vereinigt 
find. Der Dampf wird ſomit in ſolchem Veberhitzer— 
element zweimal hin- und zurückgeführt. 

Die Veberhitzerelemente beſtehen aus nahtlos ge— 
zogenen Stahlröhren, wobei die in den Rauchröhren 
liegenden Amkehrenden durch Schweißung hergeſtellt 
oder auch durch aufgeſchraubte Kappen gebildet werden, 
wobei die Spitzen verſtärkt werden, um fie gegen die 
Wirkung der Feuergaſe widerſtandsfähiger zu machen. 
Erſtere Ausführungsart verdient den Vorzug, da Un- 
dichtigkeiten an den Umkehrenden nicht auftreten können 
und auch ein größerer freier Gasquerſchnitt in den 
weiten Rauchröhren entſteht. Die beiden Rohrenden 
jedes Qleberhigerelements find in der Rauchkammer 
nach dem Sammelkaſten zu abgebogen und in einen 
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gemeinſamen kräftigen Flanſch eingewalgt, der due“ 
eine einzige in der Mitte des Flanſches ſitzende fal 
Schraube am Dampfſammelkaſten befeſtigt wird. 2 
Rohrenden find entweder nur nach oben oder abe 
nach oben und zugleich nach rückwärts gebogen. Beil! 
Bauarten finden Anwendung, doch wird die erfiet 
wegen ihrer etwas einfacheren Anordnung von de 
meiſten Bahnverwaltungen bevorzugt. Der 
ſammelkaſten beſitzt entſprechend geformte Kammern fil 
Naß⸗ und Heifdampf, die jo ausgebildet und mit de 
Aleberhigerrohrenden verbunden find, daß der Naf 
dampf vom Regulator aus durch ſämtliche Veberhitzer 
elemente hindurchſtrömen muß, um zu den Schiebe 
käſten zu gelangen. 

Die Feuergaſe gehen zum Seil durch die kleine 
normalen Rauchröhren nach der Rauchkammer, zun 
Teil durch die weiten Rohre, wobei fie die Veberhitze 
rohre umſpülen und ihre Wärme an das Keſſelwaſe 
und an den Dampf abgeben. Alm die Höhe ber ee 
hitzung zu regeln, ſind in der Rauchkammer Ria 
(eine oder mehrere) eingebaut, mittels welcher der A u 
tritt Der Feuergaſe in die Rauchfammer erſchw ort od 
ganz verhindert werden fann. Gie werden dur 
eigenes Gewicht (auch durch Gegengewichte oder g 
ſolange der Regulator abgeſtellt iſt, geſchloſſen h 
aber vermittels eines kleinen Dampfzylinders mi 
ben (Automat) ſelbſttätig geöffnet, ſobald der Reg 
geöffnet wird und vom Schieberkaſten Dampi 
Automaten tritt. Durch entſprechenden Med 
kann aber der Führer von ſeinem Stand a I 
Handrades unabhängig vom Automat den í 
Oeffnung der Klappen einſtellen und ſo die Aeber 
regeln. In geöffneter Stellung geftatten die! 
ein freies Hindurchſehen durch den Veberhitze 
letzter Zeit ſind einige Eiſenbahnverwaltu er 
übergegangen, bei Lokomotiven, welche für bi 


Betriebsverhältniſſe oder für a geeigne 
(ände beftimi ind deen 1 
durch Befund a A Wurde. ſich = 


insbeſondere ein Verbrennen der Veberhitzerelemente, 
nicht gezeigt haben. Ein endgültiges Urteil über die 
Quläffigteit dieſer Vereinfachung im normalen Betrieb 
läßt ſich aber dann erſt geben, wenn mehrjährige Be- 
triebsergebniſſe vorliegen. 

Die Anwendung von Heißdampf bringt es mit 
ſich, daß die mit dem Heißdampf in Berührung kom⸗ 
menden und der Abnutzung unterworfenen Maſchinen⸗ 
teile, wie Zylinder, Kolben, Schieber, Stopf— 
buchſen, Hähne und dergl. diejenigen Abänderungen 
gegenüber den für Naßdampflokomotiven üblichen Kon⸗ 
ſtruktionen erfahren, welche der eigenartigen Natur 
dieſer Dampfart entſprechen, und welche nötig 


ſind, um dieſe Teile genügend widerſtandsfähig zu 


machen. | 
Bei den erften Heißdampflokomotiven der preußi⸗ 
ſchen Staatsbahnen hatte man zwar die mit Heißdampf 
in Berührung kommenden Teile abſichtlich möglichſt 
unverändert gelaſſen, was, wie vorauszuſehen war, im 
Laufe des Betriebes verſchiedene Aenderungen und 
Verbeſſerungen nötig machte. Für die weiteren Aus. 
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führungen wurden jedoch die in Frage kommenden 
Bauteile von Schmidt derart den neuen Anforderungen 
entſprechend durchgebildet bzw. neu geſchaffen, daß ſie 
in bezug auf Betriebsſicherheit und Abnutzung kaum 
noch zu wünſchen übrig ließen. Daß ein anſtandsloſes 
Arbeiten mit hochüberhitztem Dampf bei Lokomotiven 
zu erreichen ſein würde, die unter ganz beſonders un⸗ 
günſtigen Umſtänden, als unruhigem Gang, Anzugäng⸗ 
lichkeit, wechſelndem Wetter und Staub. Regen und 
Schnee, ungewöhnlich hoher Kolbengeſchwindigkeit uſw., 
arbeiten müſſen, wurde vorher, nebenbei bemerkt, 
von den meiſten Fachleuten überhaupt für eine Un- 
möglichkeit gehalten. Die Heißdampflokomotiven in ihren 
heutigen Ausführungsformen aber beweiſen, daß alle 
Schwierigkeiten überwunden find und daß die Qlb- 
nutzung der Schieber, Kolbenringe, Zylinder und Stopf⸗ 
buchſen keine größere iſt als bei Naßdampfmaſchinen. 
Auch bei verſuchsweiſem Fahren mit Dampftempe- 
raturen bis 400° haben ſich ebenſowenig Schwierig- 
keiten gezeigt wie bei den im Betrieb üblichen Tempe⸗ 
raturen von 320 bis 350°. 


Moderne Arzneimiſtelfabrikation- 


Von Dr. Albert Neuburger- Berlin 
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N zie auf ſo vielen Gebieten, ſo hat ſich in neuerer 
wl T) Zeit auch auf dem der Herſtellung unferer 
IE Arzneimittel eine durchgreifende Aenderung 
— vollzogen. Früher war dieſe ſozuſagen Haus⸗ 
induſtrie. Der Apotheker fabrizierte alles, was an die 
Kundſchaft abgegeben wurde, ſelbſt und hatte infolge⸗ 
deſſen eine äußerſt umfaſſende Tätigkeit auszuüben. Heut⸗ 
zutage ift die Hausinduſtrie auf dieſem Gebiete jo ziem- 
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lich verſchwunden. An ihre Stelle ift der großinduſtrielle | 
Betrieb getreten, der mit Maſchinen der verſchiedenſten 


Art arbeitet und dadurch ſeine Produktionsfähigkeit ganz 
bedeutend erhöht hat. Die Arzneimittel werden nur 
noch zum kleinſten Teil in den Apotheken ſelbſt Her- 
geſtellt oder dort in die Form gebracht, in der man ſie 
verabreicht. 
Großinduſtrie und einzelne Fabriken haben ihre An- 


Abb. 1. 


Gewinnung von Antidiphtherieſerum 


Die meiſten ſind Produkte der chemiſchen 


Mit 4 Abbildungen 


fertigung im großen zu einer beſonderen Spezialität 
ausgebildet. Außer der Erhöhung der Produktion hat 
die Entwickelung einer pharmazeutiſchen Großinduſtrie 
aber noch ein weiteres wichtiges Ergebnis zur Folge: 
Die Mittel, deren wir uns heute bedienen, können aus 
den Rohmaterialien nicht nur in bedeutend beſſerer 
Ausbeute, ſondern vor allem auch in erheblich größerer 
Reinheit hergeſtellt werden. Hierdurch tritt eine früher 
nicht möglich geweſene Verbilligung ein und dann ge— 
währleiſtet ihre Reinheit das Fehlen aller durch Berun- 


reinigungen herbeigeführten ſchädlichen Nebenwirkungen. 


Die Umwandlung der pharmazeutiſchen Hausinduſtrie 
zu einer Großinduſtrie ſetzte etwa um die Mitte des 
vorigen Jahrhunderts ein. Es dauerte jedoch lange, 
bis fie vollkommen vollzogen war, und erft die aller- 
jüngſte Zeit hat die Verhältniſſe gezeitigt, wie wir fie 

heute allgemein haben. Bis zur Mitte des vorigen 
Jahrhunderts mußte jeder Apotheker die verſchie⸗ 
denen Arzneien zum größten Teil ſelbſt herſtellen. 
Infolgedeſſen glich auch das mit der Apotheke ſtets 
verbundene chemiſche Laboratorium einer kleinen 
Fabrik. Es waren darin mächtige Retorten auf: 
geſtellt, in denen alle die verſchiedenen Deſtillate 
bereitet wurden. Heute noch verfügen viele Apo— 
theken über einen größeren Deſtillierapparat, in 
dem ſie das ein ſo wichtiges Löſungsmittel dar— 
ſtellende deſtillierte Waſſer ſelbſt bereiten. Aber 
auch die Zahl dieſer Deſtillierapparate iſt immer 
mehr im Schwinden begriffen. Viele Apotheken 
beziehen auch das deſtillierte Waſſer von Fabriken, 
die ſeine im übrigen ſo einfache Bereitung als 
Spezialität betreiben. Der Bezug dieſes deſtillier— 
ten Waſſers kommt im allgemeinen billiger als 
die eigene Fabrikation mit Hilfe eines Deftillations- 
apparates. Des weiteren fabrizierte man früher 
in den Apotheken alle möglichen Extrakte in oft 
großen Mengen. Es waren hierzu beſonders Ex⸗ 
traktionsapparate erforderlich, in denen mit Hilſe 
von Aether, Alkohol uſw. Pflanzenteile ausgezogen 
wurden. Dadurch entſtand eine ätheriſche oder alko— 
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holiſche Löſung, die entweder ohne weiteres 
verabreicht wurde oder aus der man dann 
den Aether bzw. Alkohol wieder abdeſtillierte. 
Da der Aether eine äußerſt feuergefährliche 
Flüſſigkeit iſt, ſo iſt es heute, wo ſich die 
Apotheken meiſt in Wohnhäuſern befinden, 
nur recht und billig, daß man derartige Ex⸗ 
trakte hier nur noch im kleinen bereitet und 
alle jene auf dem Wege der Extraktion ge- 
wonnenen Präparate, die in größerer Menge 
vorrätig gehalten werden müſſen, gleichfalls 
aus der chemiſchen Fabrik bezieht. 

Eine beſonders zeitraubende Tätigkeit war 
von jeher die Anfertigung der Pulver. Gnt- 
weder ſchied man ſie aus Löſungen auf dem 
Wege der Fällung aus. Dann war aber 
ein umſtändliches Filtrieren, die Aufſtellung 
gewaltiger Flaſchen und Trichter nötig. Ein 
ſolches umſtändliches Verfahren erforderte 
z. B. die Herſtellung der als Zahnpulver ſo 
vielfach benutzten, ja allgemein bekannten 
„Schlemmkreide“, die aus kohlenſaurem Kalk 
beſteht, der aus einer Kalziumlöſung mit Hilfe kohlen⸗ 
ſauren Alkalis niedergeſchlagen wird. Um die immer- 
hin beträchtlichen Vorräte dieſer Schlemmkreide, die ein 
Apotheker zu führen pflegt, zu bereiten, mußten zunächſt 
die Löſungen in rieſigen Gefäßen zuſammengemiſcht 
werden. Dann bildete fidh ein Niederſchlag, die, Schlemm⸗ 
kreide“, die man nun von der Löſung zu trennen hatte. 
Man ließ ſie zunächſt abſetzen, heberte die darüber 
ſtehende Flüſſigkeit mit Hilfe eines Hebers ab und 


filtrierte dann den Reſt durch große Trichter, in denen 


ein Faltenfilter angebracht war. 
langwieriges Auswaſchen, dann ein Trocknen, und ſo 
vergingen Tage, ja fogar Wochen mühſeliger Arbeit, 
bis ein nur auf einige Zeit zureichender Vorrat fertig— 
geſtellt war. Alle diefe Mühſeligkeiten und Amſtänd⸗ 
lichkeiten ſind heute nicht mehr nötig. Die meiſten 
Apotheken beziehen ihre Schlemmkreide gleichfalls aus 
den chemiſchen Fabriken. 

Noch mühjeliger aber als die eben beſchriebene Her⸗ 
ſtellung von pulverigen Subſtanzen auf dem Wege der 
Fällung geſtaltete ſich ihre Herſtellung, wenn ſie durch 
Pulveriſierung größerer Maſſen Rohmaterials erfolgen 
mußte. In vielen Apotheken ſieht man heute noch 
große meſſingene Mörſer mit ihren gewaltigen Stampfern, 
den ſogenannten „Piſtillen“, die früher ein unentbehr- 
liches Hilfsmittel jedes pharmazeutiſchen Betriebs waren. 
Heute ſind ſie wohl meiſt nur noch Zierde und in den 
ganz modernen und erſt kürzlich eingerichteten Apotheken 
wird man ſie in der Regel vergeblich ſuchen. Sie ſind 


ja auch nicht mehr nötig, weil die Pulveriſierung der 


Subſtanzen gleichfalls in einfacherer und praktiſcherer 
Weiſe in den chemiſchen Fabriken erfolgt. Ein Apo⸗ 
thekerlehrling der früheren Zeit mußte Tage und Tage 
damit zubringen, daß er mit vorgebundener Schürze 
im Hofe oder im Keller ſtand und unabläſſig mit dem 
Piſtill arbeitete, bis die zahlreichen, für den Betrieb 
ſtändig zu pulveriſierenden Subſtanzen auch hinreichend 
fein zerklopft waren. Der Münchener Maler Spitzweg 
hat uns in einem ſeiner berühmten und hübſchen Bilder 
den „Herrn Proviſor“ einer vergangenen Zeit Dar- 


geſtellt, der ſich bei ſchönem Wetter mit ſeinem rieſigen 
Mörſer vor ſeiner Apotheke aufſtellt und, während er 
hier fleißig pulveriſiert, mit den Vorübergehenden er⸗ 
Auch dieſes Idyll iſt 


bauliche Scherzreden wechſelt. 
durch die gegenwärtige fabrikmäßige Darſtellung der 
meiſten pulverigen Subſtanzen zerſtört worden. Natür- 


Darauf erfolgte ein 
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Abb. 2. Verarbeitung der Chinarinde | 


lich wird in den chemiſchen Fabriken nicht mehr nac 


der alten Methode verfahren. Hier beſorgt die Maſchin 
die Pulveriſierung, und zwar raſcher, gründlicher un 
beffer als dies auch der geübteſte Apotheker unte 
großem Zeitaufwand vermöchte. Sollen harte Mü. 
terialien zu einem feinen Pulver verarbeitet werden 
jo werden fie zunächſt unter ein Mahlwerk gebrad: 
das aus einer großen Granitkufe beſteht, in der fit. 
zwei um eine wagerechte Achſe drehbare Sranittwalje : 
befinden. Die wagerechte Achſe iſt jo an einer fen: 
rechten befeſtigt, daß fie durch fie im Kreiſe herum: | 
geführt wird. Mit ihr laufen dann die Granitwalzen 
ſich ſtändig drehend, in der Kufe herum und ftele 
aus dem brockigen Rohmaterial zunächſt ein feinere 
Pulver dar. Dieſes kommt dann in ein Pochwerf, da 
jenen Pochwerken nachgebildet ift, wie man fie in de 
hüttenmänniſchen Betrieben zum Zerkleinern der Etz 
anwendet. Die Pochnäpfe, in denen wir unſere alte 
Mörſer wiedererkennen, ſtehen in einer Reihe aufge 
ſtellt; in jedem befindet fih ein Stößel. Die Stößel 
oder, wie man ſie in der Hüttentechnik nennen würde 
die „Pochhämmer“ find mit langen Stielen verfeher 
an denen eine Nafe angebracht ift. Unter diefer Nok 
dreht fih eine Daumenwelle, deren Daumen die Stöße 


bei der Nafe emporheben, um fie dann wieder fallen 


zu laffen. Auf diefe Weiſe findet eine raſche de 
kleinerung zu einem ganz feinen Pulver ſtatt. Damit 
von dieſem nichts verſtaubt, find die Pochwerke mi 


Tüchern bedeckt, ein ſicherlich den hygieniſchen Ar 


forderungen unſerer Zeit mehr entſprechender Betriel 


als das altmodiſche Zerkleinern in großen Mörferr. 


wobei der Staub der Pulver in die Luft gelangte un 
wobei es nicht zu vermeiden war, daß er eingeatme 
wurde. Die Pulver ſelbſt werden dann durch Siebe 
mit auf den Millimeter genau abgemeffener Maſchen⸗ 
größe hindurchgeſchüttelt, jo daß fic) durch die erwähnte 
Art und Weiſe des Vorgehens jede beliebige Kom 
größe erzielen läßt. Auch hier wieder machen ſich die 
Vorteile des Fabrikbetriebs gegenüber dem Klem 
betriebe, gegenüber der Hausinduſtrie nach den del 
ſchiedenſten Richtungen hin geltend. Die Maſchinel 
arbeiten automatiſch und erſparen deshalb die ger 
hier gewiß febr teure Arbeitskraft. Freilich kommt ® 
auch heute noch ſo und ſo oft vor, daß in der Apotheke | 


Pulver hergeſtellt werden müſſen; aber dazu genügt m | 
der Regel die aus Porzellan gefertigte Reibefdale ™ 
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dem gleichfalls aus Porzellan beſtehenden Piſtill. 
Nicht minder zeitraubend und in ihrem Erfolg ſogar 
oft recht zweifelhaft waren die weiteren Tätigkeiten des 
Amkriſtalliſierens, des Anfertigens von Pillen, Paſtillen 


Abb. 3. Füllen von Gelatinekapſeln mit öligen Medikamenten 


uſw. uſw., die gleichfalls immer mehr aus der Apotheke 
verſchwinden und nur noch dann ausgeübt werden, 
wenn die Vorſchrift eines Rezeptes es erfordert. Für 
Vorratsware ift es nur noch in ſpeziellen Fällen 
lohnend, ſich mit der Herſtellung derartiger Dinge ab⸗ 
zugeben. Andere Produkte erfordern ganz beſondere 
Einrichtungen, die anzuſchaffen gleichfalls nicht mehr 
lohnt. Es ſei z. B. daran erinnert, daß es keinem 


Apotheker einfallen wird, Gelatinekapſeln ſelber anzu⸗ 


fertigen oder engliſches Pflaſter ſelbſt zu bereiten. 
Ebenſo werden Aetzſtifte uſw. uſw. von den Fabriken 
in ſo ſchöner praktiſcher und handlicher Form in den 
Handel gebracht, daß das Publikum ſchon um dieſer 
Form willen das Fabrikprodukt vorziehen würde. 

Die Entſtehung dieſer Fabrikprodukte nahm, wie 
ſchon erwähnt, um die Mitte des vori⸗ 
gen Jahrhunderts ihren Anfang, und 
es waren insbeſondere einzelne Apo- 
theker, die in dieſer Beziehung bahn⸗ 
brechend vorgingen, vor allem 
Trommsdorf in Erfurt, Merck in 
Darmſtadt, Schering in Berlin. Sie 
nahmen den Kollegen die Arbeit der 
mühſeligen Herſtellung verſchiedener 
Arzneimittel ab, fertigten dieſe im 
großen an und verſandten ſie dann 
in die weite Welt. 

In der Fabrikation chemiſcher, 
pharmazeutiſcher Präparate hat ſich 
die deutſche Induſtrie einen wohl⸗ 
begründeten Weltruf erworben, der 
noch gefeſtigt wurde, als ſpäter alle 
möglichen Arzneimittel aufkamen, die 
fhan thror Natur nach nicht in Sor 
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| 


produkte, wie z. B. der Chinarinde. 


— — ee — ee D 


Apotheke hergeſtellt werden konnten. Es ſei in dieſer 
Hinſicht an die verſchiedenen Heilſera, an das Salvar⸗ 
ſan, an kompliziert zuſammengeſetzte organiſche Körper 
erinnert, die nur nach beſonderen Methoden oder auf 
dem Wege einer mühſeligen chemiſchen Syntheſe ge⸗ 
wonnen werden können. Die Anfertigung dieſer Arznei⸗ 
mittel wurde bald eine Spezialität der chemiſchen 
Großinduſtrie und ſpeziell wiederum der deutſchen 
chemiſchen Großinduſtrie, die hier raſch an die Spitze 
trat und den Weltbedarf monopoliſierte. Die außer⸗ 
ordentliche Reinheit der von ihr gewonnenen Präparate 
iſt allgemein bekannt. Durch ſpezielle Methoden wurde 
die Herſtellung nach jeder Richtung hin durchgebildet 
und eine ſtändige Verbeſſerung der Yerfahren erzielt. 
Freilich gibt es auch im Auslande große Fabriken für 
die Anfertigung pharmazeutiſcher Präparate, die ſich 
gleichfalls eines weit begründeten Rufes erfreuen. Aber 
auch ſie verdanken ſchließlich ihre Entſtehung deutſchem 
Geiſte und deutſcher wiſſenſchaftlicher Arbeit, ſtrömten doch 
damals, als Liebig, Wöhler, A. W. Hofmann uſw. 
lehrten, zahlreiche Ausländer nach den deutſchen Hoch⸗ 
ſchulen, um ſich hier Kenntniſſe anzueignen, durch die ſie 
dann ſpäter auch in ihrem Heimatlande eine chemiſche 
Induſtrie ſchufen. Vorher war es umgekehrt. Da mußte 
Liebig nach Frankreich gehen, um ſich hier jenes Wiſſen 
zu erwerben, das in Deutſchland zu erlangen ein Ding 
der Anmöglichkeit war. 

Gerade die Anfertigung der zuletzt genannten, in 
neuerer Zeit aufgekommenen Spezialitäten erfordert 
manchmal ganz beſondere Einrichtungen, deren Ver⸗ 
bindung mit einer Apotheke ein Ding der Unmöglichkeit 
wäre. Es ſei z. B. daran erinnert, daß manche der 
modernen Heilſera aus Pferdeblut gewonnen werden. 
Die großen chemiſchen Fabriken beſitzen debhalb weit 
ausgedehnte Stallungen, in denen ſich zahlreiche Pferde 
befinden, die mit den Erregern der Diphtheritis, der 
Tuberkuloſe uſw. geimpft werden. Nach einiger Zeit 
wird mit Hilfe beſonderer Vorrichtungen und unter 
Beobachtung beſtimmter Vorſichtsmaßregeln Blut ab- 
gezapft, aus dem fich die Blutflüffigfeit, das Serum, 
abſcheidet, das nach bewährtem Verfahren weiter bes 
handelt und nach ſpeziellen Methoden in die ſterilen 
Gefäße eingefüllt wird, in denen es in den Handel kommt. 

Aehnlich liegen die Verhältniſſe bei der Verarbeitung 
mancher früher in den Apotheken verarbeiteten Roh⸗ 
Dieſe wurde zur 
Herſtellung von Chinaextrakten uſw. nach einem ein⸗ 
fachen Verfahren extrahiert. Heutzutage gewinnt man 
daraus eine ganze Anzahl von Alkaloiden, die ſogen. 
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„Chinabaſen“, wie z. B. das Cinchonin, das Homo— 
cinchonin, das Chinamin, das Chinin, das Chinidin, 


das Hydrochinin, das Aricin, das Paricin uſw. uſw. 
Eine derartige Scheidung in viele Einzelbeſtandteile, 


von denen jedem eine beſondere Wirkung zukommt, 
unter möglichſter Erzielung einer guten Ausbeute, wäre 
in einer Apotheke eine Unmöglichkeit. In den chemiſchen 
Fabriken ſind zur Verarbeitung der Chinarinde beſondere 
Keſſel aufgeſtellt, wie wir ſie auf unſerer zweiten Ab— 
bildung erblicken, in denen dieſe in luftleerem Raum 
nach äußerſt kompliziertem Verfahren und mit ver— 
ſchiedenen Mitteln behandelt wird, wodurch es gelingt, 
ſie in ihre Beſtandteile zu ſpalten und jedes vor— 
genannte Produkt in abſoluter Reinheit zu gewinnen. 
Die Erzielung dieſer Reinheit war früher auch bei 
einfach zuſammengeſetzten Fabrikaten ſchon deshalb 


ſchwierig, weil es mit den ſo wenig komplizierten 
Hilfsmitteln der Apotheke nicht gelang, etwaige mechaniſch 
Verunreinigungen zu entfernen. | 

Bei jedem in kriſtalliſcher Form ausgeſchiedenen Pri: 
parat ſchließen die Kriſtalle mechaniſch Teile des Löſungs 
mittels, die ſogen. „Mutterlauge“, ein, die auch an ihre: | 
Außenfläche haften bleibt. Die Mutterlauge läßt ſic 
zwar durch Trocknen auf Fließpapier oder Sontellem 
wegſaugen, ja es gibt ſogar beſondere Filter, aus denen 
fie mit Hilfe einer Luftpumpe in weitgehendem Maß 
entfernt werden kann, aber jene Hilfsmittel, über di: 
die chemiſche Großinduſtrie verfügt, können doch in eine 
Apotheke niemals Platz finden. | 

Anſere Abbildungen 3 und 4 ſtellen die Anfen— 
gung viel begehrter Heilmittel, der Pillen und de 
Pflaſter, dar. 


9000 Meter über der Reichshbauptftaöt 


Von Dr. E. Sperling, Halle (Saale) 
Mit einer Abbildung 


2. k 22 22 . 2 
N 92 zem es vergönnt war, an einer Freiballon— 
DT) fahrt bei ſchönem Wetter und in mäßigen 


NOE Höhen teilzunehmen, der gedenkt gerne des 


CSS % hoben Genuſſes einer ſolchen Luftreiſe: Die 
völlige Windſtille, das langſame Dahingleiten über 
reizvolle Gegenden, belebte Ortſchaften, vielleicht auch 
ein Aufſtieg zu den Wolken, die von oben und aus 
der Nähe betrachtet in ſchöneren und reicheren Ge— 
ſtalten erſcheinen, als für den Beobachter auf der Erde, 
dazu die prickelnde Ungewißheit: Wo werden wir 
landen, und der ſpannende Augenblick des Auſſetzens, 
wenn es gilt, die klaffende, noch halbgefüllte, vom 
Wind getriebene Kugel zu bändigen — das alles übt 
auf das Gemüt ſtets neue Zauber aus. 

Weit packender und großartiger, aber auch an— 
ſtrengender und weniger harmlos iſt der Verſuch, in 
große Höhen vorzu— 
dringen. Die Luft wird 
ja immer dünner und 
leichter, je weiter man 
hinaufſteigt; in 5500 Meter 
iſt der Druck der Atmo— 
ſphäre bereits auf die 
Hälfte geſunken, und in 
Höhen über 7000 Meter 
kann man nur kurze Zeit 
ohne künſtliche Sauerſtoff— 
atmung leben. Dazu kommt 
die grimmige, trotz der 
wärmenden Sonnenſtrah— 
lung recht unangenehme 
Kälte. Haben doch die 
Herren Privatdozent Dr. 
Wigand und Dr. Lutze 
im Mai vorigen Jahres 
in 9425 Meter Höhe eine 
Temperatur von Minus 
53 Grad Celſius beob— 
achtet. 

Ich habe nun gemein— 
ſam mit den genannten 
Herren einige Hochfahrten 
unternommen. Was uns 
hinauflockte in jene ungaſt— 
lichen Höhen, in denen 


Prüfung des Atmungsapparates in dem hochfahrtsmäßig ausgerüfteten Ballon 
(Dr. Wigand und Dr. Luge ) Mast, Meinel 


„das Wetter gemacht wird“, waren wiſſenſchaftliche, ve 
allem phyſikaliſche und meteorologiſche Probleme 
Es war uns vergönnt, wellentelegraphiſche, luftelektriſc | 
und Sonnnenftrahlungs - Meflungen zum erftenmal i 
dieſen Höhen auszuführen. | 

Daß uns dies gelang, haben wir vor allem de 
Freigebigkeit der Philoſophiſchen Fakultät, der Natur | 
forſchenden Geſellſchaft und mehrerer Bürger in Hall 
zu verdanken. Ermöglichte uns doch die zujammen | 
getragene Geldſumme die Ausführung von bishe 
ſechzehn wiſſenſchaftlichen Aufſtiegen im Freiballon 
darunter ſechs Hochfahrten, ſowie die Anſchaffung eine: | 
Teiles der erforderlichen Apparate. Die zum Bor | 
dringen in größere Höhen erforderlichen Ballone vr 
2200 Kubikmeter Gasinhalt wurden uns von einige 
Luftfabrer-Bereinen und Firmen in liebenswürdige 
Weiſe zur DBerfügun 
geſtellt. 

Von den Hochfaht— 
ten war eine, die DM 
Herrn Dr. Wigand un 
mir ausgeführt wurde 
dadurch bemerfenswer 
daß es uns gelang, zwe 
Stunden lang in em 
9000 Meter Höhe zu ber 
weilen, während man fé 
bei den meiſten Hoch 
fahrten mit einem turg" 
Aufenthalt in der Mar 
malhöhe begnügen mÝ 
And dazu hatten w 
einen einzigartigen =" 
blick: Groß-Berlin ™ | 
Maßſtabe 1: 350001! 

Am 8 Uhr morgen 
waren wir vom Fülple 
des Elektronwerkes " 
Bitterfeld aufgeftieg!" 
nachdem die umfon 
lichen Vorbereitungen! 
der Hochfahrt, im Ber” 
mit den noch weit ws 
plizierteten Gurüfung 
für einen wiſſenſchaftlice pi 


— 


Aufſtieg, uns faſt drei Stunden lang in Atem gehalten 
hatten. 


Als endlich das Kommando: „Alles los!“ ertönte, ſah 


unſer Ballon „Düſſeldorf II“ recht gefährlich aus: Um die 
gelbe Kugel, die nur zu zwei Dritteln mit Waſſerſtoff 
gefüllt war, ſchlang ſich ein ſchwarzer Drahtring, Korb 


und Leinen waren mit Drähten umzogen, um den 
Ballon elektriſch leitend zu machen. Im Korbe ſtanden 
gut befeſtigt drei ſchwarze Sauerſtoff⸗Flaſchen mit 
Manometern, Ventilen und Atmungsmasken; die 


Leinen, die ihn trugen, ftarrten von Apparaten und 
Ballaſtſäcken, und oben im Ring ſchwebten die zur 


Verpackung nötigen Kiſten, 


Platz war. — 


Bei mäßigem Südweſtwind ging es raſch hinauf, 


bald zeichnete fih die obere Grenze der Dunſtſchicht. 


To Gi 


die den Boden bedeckte, als ſcharfe, farbig umſäumte 
Linie am tiefblauen Himmel ab. So ſteigen wir, bis 
der Ballon in 3500 Meter Höhe prall wird und wieder 
fallen will. Durch einen Sack Ballaſtſand halten wir 
ihn im Gleichgewicht und beginnen mit unſeren 
Meſſungen. Die raſche Höhenänderung macht ſich nun 
doch bemerkbar durch ein eigentümliches, ſchwach be⸗ 
klemmendes Gefühl, das ſich aber durch ein paar tiefe 
Atemzüge beſeitigen läßt. Die mit dem raſchen Auf— 


* ftieg verbundene plötzliche Luftdruckänderung ift dem 


We 


„ erledigt; 


Organismus weit ſchädlicher als ein längerer Aufent⸗ 
halt in verdünnter Luft. Zum Hochfahrer gehört da- 


her eine beſondere körperliche Dispoſition, vor allem 
mein leiſtungsfähiges Herz. — 


Die Beobachtungen in 3500 Meter ſind bald 
einige Ballaſtſäcke werden abgeſchnitten. Da 
fie am unteren Ende nochmals befeſtigt find, kippen fie 


. um und entleeren ihren Inhalt, deren feinſte Teile 
Hals gelbgraue Wolke noch lange unter uns ſchweben. 
Der erleichterte Ballon ſteigt raſch empor, aus ſeinem 
— Füllanſatz ſtrömt das Waſſerſtoffgas als weiße Wolke 
— denn fein Gehalt an Waſſerdampf hat ſich durch 


die Abkühlung zu Nebeltröpfchen verdichtet — in die 
immer dünner werdende Außenluft. Wir binden, um 
unſere Kräfte für die kommenden Anſtrengungen auf— 


. zuſparen, ſchon unterhalb 4500 Meter unſere Atmungs⸗ 
k masken vor und laffen die erquidende Lebensluft in 
ſanftem Strom durch die langen Schläuche eintreten. 


Anſere 


In 6000 Meter Höhe wird wieder Station gemacht. 
Meſſungen erſordern 


dem Ballaſt iſt die ſchwierigſte Aufgabe der Führer 


von Hochfahrten. Jede kleine Unaufmerkſamkeit und 
VBerſchwendung des koſtbaren Sandes verſchlechtert 


das Füllgas durch Eindringen der Außenluft und ſetzt 


. daher die erreichbare Maximalhöhe herab. 


Auch die „Orientierung“ dürfen wir nicht vergeſſen: 
Unter uns liegt Luckenwalde, das Häuſermeer von 
Berlin taucht im Norden aus dem weißlichen Dunſt 
auf. Das ganze Land zu unſeren Füßen iſt zur Karte 
zuſammengeſchrumpft, aber der Dunſt, 
Boden lagert, beſchränkt die Fernfiht; von Rechts 
wegen müßten wir bereits die Oſtſee erblicken. 

And weiter geht's hinauf. Am ½1 Uhr find 
9000 Meter erreicht. Ein halber Sack hält uns in 
dieſer Höhe, wie lange, iſt ungewiß. Darum gilt es, 
ſchnell zu beobachten. Denn weiteren Ballaſtſand, der 
den Ballon am Sinken hindern oder gar noch höher 
hinauftreiben könnte, beſitzen wir nicht mehr. Die 
wenigen Säcke. die noch am Korbe hängen, müſſen 


einen ſtufenweiſen 
Aufſtieg, und die Einhaltung beſtimmter Höhenlagen 
- längere Zeit hindurch bei möglichſter Sparſamkeit mit 
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für die ſonſt nirgends 
großen Plätze deutlich erkennbar; 


der über dem 


wir für den Abſtieg und die Landung aufſparen. 
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Aber ſeltſamerweiſe halten wir uns auch ohne Ballaft- 
opfer im Gleichgewicht, wahrſcheinlich deshalb, weil 
die Lufttemperatur nach oben hin für eine kurze Strecke 
wieder ein wenig zunimmt und dieſe „Inverſion“ den 
Ballon trägt. 

Herr Dr. Wigand benutzt die günſtige Gelegenheit 
zu einigen photographiſchen Aufnahmen des Sonnen— 
ſpektrums, und ich bin währenddes faſt eine Viertel⸗ 
ſtunde lang dazu verurteilt, jede Bewegung, die den 
ſchwanken Korb erſchüttern könnte, möglichſt zu 
vermeiden. So kann ich mir das herrliche Bild zu 
meinen Füßen in aller Ruhe betrachten: In der 
Mitte die Riefenftadt, die Haupt⸗Straßenzüge und die 
hier das Schloß, 
dort der Tiergarten, und weiter rechts und links die 
blauen Seen der Spree und Havel, gerade unter uns 
aber der Flugplatz Johannisthal. Einzelheiten ſind 
nicht zu unterſcheiden, aber aus dem Häuſer⸗ 
meer da unten dringt verworrenes Getöſe herauf in 
unſere Einſamkeit. Sonſt kein Laut von außen her; 
nur das ftetige Ziſchen des Sauerſtoffſtromes, das ein- 
tönige Klappern der Atmungsventile, das fleißige 
Ticken der Uhrwerke in den ſelbſttätig ſchreibenden 
Inſtrumenten und das dumpfe Surren des Aſpirations⸗ 
Pſychrometers, das uns mahnt, jede der koſtbaren 
Minuten auszunutzen. 

Inzwiſchen hat der Korbgenoſſe ſeine Aufnahmen 
beendet, ſodaß ich wenigſtens die Hände und Arme ein paar⸗ 
mal zuſammenſchlagen darf. Denn die Kälte macht ſich 
allmählich recht unangenehm bemerkbar. Das Thermo⸗ 
meter zeigte ſchon ſeit einer Stunde Temperaturen von 
beinahe 40 Grad unter Null. Da erquidt uns denn 
ein Schluck aus der Thermosflaſche. Sie hat unſeren 
Tee, obwohl er bereits vor zehn Stunden eingefüllt 
wurde, ſo gut heiß gehalten, daß wir uns an dem 
kleinen Metallbecher die Finger zu verbrennen glauben. 

Anſer Ballon hält fih immer noch im Gleich» 
gewicht, fo daß wir die Meſſungen in aller Ruhe per- 
vollſtändigen können. bis die Manometer an den 
Sauerſtoffbomben uns zeigen, daß unſere Luftvorräte 
zur Neige gehen. Da müſſen wir uns denn entſchließen, 
das Ventil zu ziehen. Mit dumpfheulendem Pfeiſen, 
das von der Rieſenkugel unheimlich wiedertönt, ent- 
weicht ein Teil des Füllgaſes. Noch einige Sekunden. 
und ſchon ſinken wir raſch der Erde entgegen. Bald 
fallen die Masken, die vier Stunden lang getreulich 
ihre Pflicht getan haben, noch ein paar Kontroll- 
beobadtungen, dann gilt es, die Apparate zu per- 
packen und zum Schutz vor den Stößen bei der Landung 
im Korbe feſtzuſchnüren. 

Ein auffteigender Luftſtrom will uns noch höher 
hinauftragen; aber zahlreiche Ventilzüge bringen uns 
endlich zum raſchen Fall. Ueber den Madü-See 
geht es hinweg, auf deſſen Wellen der Schatten unſerer 
Kugel eigentümliche Auswüchſe zeigt; dann nähern 
wir uns ſchnell dem Erdboden. Das Schleppſeil 
wird gelöſt und rollt hinunter, bald liegt es mit 
feinem Ende auf, ein Meter, zwei Meter lang, 
immer mehr. Da taucht vor uns eine Gifenbabn- 
ſtrecke auf, mit Telegraphenleitungen, die wir jedoch 
„überſpringen“ müſſen. Ein Sack Ballaſt wird aus— 
geſchüttet, und es gelingt noch im letzten Moment. 
über die Drähte hinwegzuſetzen. Dann geht es wieder 
hinunter, immer näher kommt der Erdboden, ein paar 
kräftige Züge an der Reißleine, mit kurzem Stoß ſetzt 
der Korb auf, der gelbe Rieſe legt ihn noch auf die 
Seite, um gleich darauf ſelbſt mentſeelt hinzuſinken. 
„Landung glatt, 4 Ahr 54 Minuten!“ 


r 


Die Deltder Segni 


Der Wiedergang der Segelſchißahrtund die Ausbildung 
der nauliſchen Odiffsoffiziere 


Der Zentralverein Deutſcher Reeder hat in einer an das 
Reichsamt des Innern gerichteten Eingabe auf die Gefahren 
hingewieſen, die durch den raſchen Rückgang der großen Segel— 
ſchiffahrt für die Ausbildung der für unſere ſtändig wachſende 
Handelsmarine nötigen nautiſchen Schiffsoffiziere erwachſen. Der 
Rückgang ſelbſt ergibt fich ſchlagend aus der Tatſache. daß in 
den letzten 8 Jahren von 1905 bis 1912 in der ganzen Welt 
überhaupt nur noch 39 Segelſchiffe von mindeſtens 1000 Brutto- 
Regiftertons gebaut worden find, alſo nur noch nicht ganz 
fünf Schiſſe jährlich. Anderſeits ergibt eine Berechnung, daß die 
heute in Fahrt befindlichen 1419 hölzernen, eiſernen und ſtählernen 
Segelſchiffe von mindeſtens 1000 Brutto-Regiſtertons zuſammen 


31253 Jahre alt ſind, ihr Lebensalter alſo durchſchnittlich 22 Jahre 


beträgt. Um den jetzigen Beſtand der Segelſchiffsflotte dauernd 
zu erhalten, müßten ſomit 64,5 oder mindeſtens 64 Segelſchiffe 
neu auf den Helgen gelegt werden. In den letzten Jahren iſt 
aber noch nicht der zehnte Teil der zur Erhaltung des Beſtandes 
nötigen Zahl neu gebaut worden. Dabei ift beſonders auffallend, 
daß trotz der Beſtrebung, durch Einführung von Motoren und 
Ermäßigung der Abgaben der Segelſchiffahrt aufzuhelfen, in den 
Jahren 1910/12 der Rückgang dauernd angehalten hat, während 
dieſe Zeit der Hochkonjunktur eine ganz unvergleichliche Be— 
lebung der Bautätigkeit in Dampfern hervorgerufen hat. Nach 
den neueften, vom Germaniſchen Lloyd und Bureau Veritas 
beſtätigten Angaben, iſt nun im Jahre 1912 überhaupt in 
der ganzen Welt kein größeres Segelſchiff mehr erbaut 
worden und das einzige derartige Schiff, deſſen Bau 1913 be— 
gonnen worden iſt, wird nicht mehr für Handelszwecke, ſondern 
für den Deutſchen Schulſchiffverein hergeſtellt, trotzdem aner— 
fanntermaßen die Frachten der letzten beiden Jahre den Segel— 
ſchiffsreedern einen momentanen, nicht unerheblichen Gewinn 
verſchafft haben. Selbſt wenn man alſo auch die aus der rieſigen 
Vergrößerung des Dampfermaterials ſich ergebende Vergröße— 
rung der den Segelſchiffen das Leben erſchwerenden Konkurrenz 
und die möglichen Folgen, welche die Eröffnung des Panama— 
kanals für die Lebensfähigkeit der Segelſchiffsreederei nach ſich 
ziehen wird, ganz außer Betracht läßt, kann man ſchon jetzt 
feſtſtellen, daß das völlige Ausſterben der Kauffahrtei— 
Segelſchiffe in einer ſehr nahen Zukunft ſicher be— 
vorſteht. 

Wo ſollen aber dann die zur Ausbildung der nautiſchen 
Schiffsoffiziere geeigneten Fahrzeuge gefunden werden? Durch 
§ 6, Abſatz 2 der Bekanntmachung des Bundesrates über den 
Befähigungsnachweis und die Prüſung der Seeſchiffer und 
Seeſteuerleute auf deutſchen Kauffarteiſchiffen vom 16. Januar 
1904 iſt für die Ausbildung zum Seeſteuermann die Zurück— 
legung einer Fahrzeit von 12 Monaten als Vollmatroſe auf 
einem Segelſchiff für erforderlich erklärt. Der Zentralverein 
Deutſcher Reeder ſteht durchaus auf dem Standpunkt, daß dieſe 
Prüfungsbedingung nicht fallen gelaſſen werden darf. Der See— 
ſteuermann und künftige Schiffer auf großer Fahrt muß vor 
allen Dingen Seemann ſein. Eine wirklich ſeemänniſche 
Ausbildung kann er aber bei dem heutigen Betriebe 
nicht an Bord eines Dampfers der Handelsmarine, 
. fondern immer nur auf einem ſeegehenden Segelſchiffe 
erhalten. In möglichſt vollkommener Weiſe bildet nur der 
Segelſchiffsdienſt diejenigen Eigenſchaften der Entſchloſſenheit, 
des perſönlichen Mutes und der Diſziplin, ſowie der Fähigkeit 
ſofortiger Anpaſſung an Wind und Wetter aus, die für den 
Vorgeſetzten an Bord eines Seeſchiffes unerläßlich ſind. 

Es würde daher einen ſchweren Schaden für die Handels— 
marine bedeuten, wenn durch die Abnahme der zur ſeemänni— 
iden Ausbildung geeigneten Segelſchiffe die Regierung plötzlich 
vor der Notwendigkeit ſtände, der Einführung des ſogenannten 
Dampferpatents näherzutreten. 

Da das Durchſchnittsalter der Segelſchiffe auf 22 Jahre feft- 
geſetzt worden iſt, jo werden fontit die vor 1890 gebauten, zu— 
fammen 48,9 Prozent, {don in den allernächſten Jahren aus 
dem Verkehr gezogen. Der Reſt wird ſicher bald nach 1920 
abgebrochen oder an ſeefahrende Nationen zweiten und dritten 
Grades für einige Reſtjahre verkauft werden, damit aber für 
die Ausbildung deulſchen Perſonals um fo weniger in Betracht 
kommen. Dieſe Entwickelung wird vielleicht noch beſchleunigt 
werden durch unaufhaltſamen Rückgang der Konkurrenzfähigkeit 
der Segelſchiffahrt, wenigſtens der deutſchen, engliſchen und 
franzöſiſchen Flagge, infolgedeſſen die Schiffe vorausſichtlich 
ſchon vor Eintritt ihrer Unbrauchbarkeit außer Dienſt geſtellt 
werden müſſen. 
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Daß ein plötzlicher ſtarker Rückgang des Erſatzes der naw 
tiſchen Schiffsoffiziere ſchwere ſoziale Gefahren für die Ötellun 
der Reeder zu ihren Angeſtellten mit fih bringen muß, dah? 
Handelsſchiffahrt dadurch ſchwierige Verhältniſſe entſtehen wurden 
und daß insbeſondere auch die Kaiſerliche Marine dieſer m 
vermittelten Unterbindung des Zuganges geeigneter Refers 
Offizieraſpiranten nicht gleichgültig gegenüberſtehen kann, beda 
wohl keiner weiteren Darlegung. 

Wo nun aber die für einen Beruf erforderlichen Kenntnik 
und Erfahrungen nicht mehr unmittelbar aus feiner Ausüben 
geſchöpft werden können, bleibt nichts übrig, als daß der Sun 
die für die Vorbildung nötigen Veranſtaltungen beſchafft. Dien 
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Erwägung verdanken Alniverfitaten, techniſche Hochſchulen, Oe- 
werbeſchulen, Kunſtakademien und vieles andere mehr ſeine Ent— 
ſtehung. Sie führt hier zu dem Schluß, daß es Sache des 
oberſten, mit der Wahrung der Intereſſen der deutſchen See— 
ſchiffahrt betrauten Organes, alſo der Reichsregierung, iſt, zur 
rechten Zeit für die Möglichkeit einer genügenden ſeemänniſchen 
Ausbildung der nautiſchen Schiffsofſiziere Sorge zu tragen. 
Man könnte nun dieſes Ziel etwa in der Weiſe anſtreben, daß 
man den jetzt beſtehenden deutſchen Segelſchiffsreede— 
reien für jede in Fahrt gehaltene Segelſchiffstonne 
Geldbeihilfen gewährt gegen die Verpflichtung, je 
nach Größe des Schiffes eine gewiſſe Anzahl Steuer— 
mannsafpiranten als Jungen, Leichtmatroſen und 
ſchließlich als Vollmatroſen zu fahren. Ob aber die 
künſtliche Aufrechterhaltung eines dem wirtſchaftlichen Tode ver— 
fallenen Geſchäftszweiges aus Gründen, die außerhalb dieſes 
Geſchäftszweiges ſelbſt liegen, ſich empfiehlt, iſt zu bezweifeln. 
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Heutſchen Luftkreuzers. In feinen äußeren Abmeſſungen gleicht dieſer den alten 
r früher zwiſchen Hülle und Gondeln befindliche Stabiliſierungskiel ift jetzt zu einem 


zu beiden iten angeordnete Propeller. Faft getäuſchloſer Gang, große | 


g’ hauptſächlichſten Vorteile dieſes neuen Militärluftſchiffs. 


er Technik 


Da die Rentabilität mit der Konjunktur ſchwankt, ſo müßten 
die Beihilfen, um wirkſam zu ſein, ſchon ſehr reichlich und nach 
den ſchlechteſten Zeiten berechnet ſein. Das hätte aber wiederum 
auf der Hand liegende neue grundſätzliche Bedenken. Die in 
Frankreich gemachten Erfahrungen dürften nicht gerade zur 
Nachahmung ermuntern. 

Sodann könnte das Reich die Ausbildung auf eigenen 
dem Reich gehörigen Schiſſen in die Hand nehmen. Es iſt aber 
zu vermuten, daß dieſer Ausweg febr koſtſpielig werden und 
der Handelsſchiffahrt wenig helfen würde. Denn die Gefahr 
liegt doch nahe, daß die jungen Leute dann eine der Ausbildung 
in der Kaiſerlichen Marine ganz analoge Ausbildung bekommen 
würden, die bei der Verſchiedenartigkeit der Verhältniſſe den 
Bedürfniſſen der Handelsſchiffahrt in keiner Weiſe entſprechen 
würde, aber ebenſowenig auch wohl den Marineintereſſen. 

Qinter dieſen Umſtänden ſcheint es ſich nach Anſicht des 
Zentralvereins Deutſcher Reeder zu empfehlen, das Unternehmen 
des Deutſchen Schulſchiffvereins, der in erſter Linie aus 
ſchließlich öffentliche, an ſich dem Reich obliegende Aufgaben 
verfolgt, und in dem heute ſchon private Initiative mit den 
Reihs- und Landesbehörden in glücklicher Weiſe zuſammenwirkt, 
durch Reichsmittel rechtzeitig derartig zu ſtärken, daß der Schul» 
ſchiffberein etwa mit dem Jahre 1920 in der Lage ift, die Vor- 
bildung ſämtlicher für die deutſche Handelsmarine nötigen 
nautiſchen Schiffsoffiziere zu übernehmen. Solange wie die Aus— 
bildung der Schiffsofſiziere durch die Betriebe der Reederei ſelbſt 
mehr oder weniger gut gewährleiſtet war, konnte ſich das Reich 
wohl mit einem Zuſchuß zu den Beſtrebungen des Schulſchiff— 
vereins begnügen. In dem Augenblick aber, wo die Gefahr 
entfiebt, daß die Handelsſegelſchiffahrt mehr oder weniger auf- 
hört, wird die Ausbildung zur öffentlichen Aufgabe, und muß 
das Reich zum mindeſten die finanzielle Hauptlaſt der Löſung 
dieſer Aufgabe auf fih nehmen. Um den Umfang dieſer Auf- 
gabe näher zu ermeſſen, muß berückſichtigt werden, daß bisher 
zu den 600 Aſpiranten jährlich, die in den letzten Jahren 
durchſchnittlich die Prüfung zum Seeſteuermann beſtanden haben, 
der Deutſche Schulſchiffberein und der Norddeutſche Lloyd auf 
ihren Schulſchiffen zuſammen noch nicht etwa 150 Zöglinge 
jährlich geſtellt haben. 

Da die Segelſchiffahrt nicht nur in Deutſchland, ſondern in 
allen Ländern allmählich ausſterben wird, ſo müßten natürlich 
die zum größten Teil auf Koſten des Reiches ſeemänniſch aus— 
gebildeten jungen Leute durch Geſetz verpflichtet werden, eine 
Reihe von Jahren auf deutſchen Schiffen Dienſt zu nehmen, 
damit einer Abwanderung vorgebeugt wird. Denn es erſcheint 
nicht ausgeſchloſſen, daß andere Staaten um der Vorteile der 
Segelſchiffsausbildung willen von dem für Kapitäne und Schiffs— 
offiziere bisher geltenden Nationalitätsprinziip Ausnahmen 
machen werden, worin ja anderſeits wieder die dem deutſchen 
Vorgehen gezollte Anerkennung liegen würde. Der Zentral— 
verein Deutſcher Reeder glaubt auf eine Frage von der größten 
Tragweite hingewieſen zu haben, eine Frage, von deren Löſung 
zum großen, wenn nicht zum wichtigſten Teile, der Fortbeſtand 
eines qualitativ von anderen Nationen nicht übertreffbaren 
nautiſchen Perſonals der Handelsflotte, und damit zum guten 
Teil auch der Kriegsflotte abhängen wird. 


Das Werkzeug des 
Bohrwurms 


Im Braunſchweiger Bezirks⸗Verein Deutſcher Ingenieure 
hielt Herr Geheimer Hofrat Lüdicke einen intereſſanten Vortrag 
über das Werkzeug des Bohrwurmes. 

Die Entwicklung der bei der Stoffverarbeitung angewandten 
Verfahren und der Werkzeuge von den älteſten Zeiten bis zur 
Gegenwart zu verfolgen, iſt äußerſt anziehend und lehrreich. 
Auf mehr als tauſendjähriger Erfahrung beruhte bis in die 
jüngſte Zeit die Formgebung der ſchneidenden Werkzeuge und 
der Werkzeuge zur Verarbeitung auf Grund der Bildſamkeit. 
Die Anpaſſung der Werkzeugformen an den beabſichtigten 
Arbeitszweck geſchah ohne Kenntnis der inneren Vorgänge bei 
der Verarbeitung, geſchah auf Grund von Beobachtung und 
Erfahrung, die man hauptſächlich bei dem Gebrauchswechſel 
eines Werkzeuges machte. Benutzte man einen und denſelben 
Meißel zur Verarbeitung harter und weicher Stoffe, ſo zeigte 
ſich, daß die Schneide in einem Falle ſtand, im andern nicht, 
und das führte ohne weiteres dazu, für den einen Arbeits- 
zweck einen Meißel mit kleinem, für den andern einen ſolchen 
mit großem Reil- oder Zuſchärfungswinkel anzuwenden. Die 


inneren Vorgänge und das Kräfteſpiel bei dem Abheben 
von Spänen, bei der Formgebung durch Hämmer, Preſſen, 
Walzen wenigſtens in den Grundzügen klargelegt zu haben, 
iſt eine Errungenſchaft unſerer Zeit, die es ermöglicht, neu zu 
ſchaffenden Werkzeugen gleich von Haus aus die richtigen 
Formen und Abmeſſungen zu geben. N 

Wenn man als Technologe die Entwicklung der Verfahren 
und Hilfsmittel verfolgt und nebenbei ein klein wenig Natur» 
wiſſenſchaftler iſt, ſtößt man wieder und wieder auf natürliche 
Werkzeuge von hoher Vollkommenheit, die man als Naturpor- 
bilder unſerer künſtlichen Werkzeuge anſprechen könnte, was 
auch häufig mit einem Schein von Berechtigung geſchehen ift. 
Aber dem iſt in Wirklichkeit nicht fo; es laſſen ſich nur ganz 
wenige Fälle nachweiſen, in denen ein Naturwerkzeug als 
Ausgangspunkt für ein künſtliches Werkzeug gedient hat. ein 
in der Natur geübtes Verfahren für einen beſtimmten neuen 
Arbeitszweck verwendet wurde. Ein Beiſpiel für dieſen Fall 
ift die Erfindung des Papiers, die dem Chineſen Tſai⸗lün um 
200 v. Ehr. zugeſchrieben wird. Er ſoll aus der Beobachtung 
daß die Weſpen die Neſtwände aus kleinen, durch Zernagen 
gewonnenen Holzſplittern durch Verkleben bilden, auf. die 
Papierherſtellung gekommen fein. Die Schaffung von Wert- 
zeugen und die Entwicklung von Verfahren iſt alſo mit wenigen 
Ausnahmen nicht auf Naturwerkzeuge und »verfahren zurück- 
zuführen. Das Bedürfnis, eine beſtimmte Arbeit zu verrichten, 
iſt faſt immer der Ausgangspunkt für neue Werkzeugformen 
und Verfahren geweſen, und die Erfinder haben ſich nicht ge⸗ 
fragt, ob es für ihre Zwecke ein Naturvorbild gab. 

Der Redner führte zunächſt einige Naturvorbilder für 
Werkzeuge an. Die Scheren der Krebſe ſind an den Klemm⸗ 
flächen gerauhte Werkzeuge zum Feſthalten, denen unſere 
Flaſchenſchraubſtöcke und Feilkloben ähnlich find. Die Bohr⸗ 
muſchel bohrt ſich mit ihren raſpel⸗ oder feilenartigen Wert- 
zeugen unter Waſſer in Kall- und Kreidefelſen. Die Haut 
mancher Rochenarten ift fo dicht mit kleinen, ſandartigen, harten 
Erhöhungen beſetzt, daß ſie dem Sandpapier gleicht, ſie wird 
zum Schleifen von Holz und Gips benutzt. Die Stachel der 
Stechmücken bildet eine hohle Nadel, wie die Injektionsnadel 
der Aerzte oder die grobe Hohlnadel, mit welcher die Pökellake 
in das Fleiſch eingeführt wird. Der Holz⸗ oder Totenwurm, 
eine in alten Möbeln häufig lebende Larve, beſitzt als Wert- 
zeug eine Beißzange, deren Schneiden an etwa halbkugeligen 
Schalen ſitzen, mit welcher die Holzfaſern durchgekniffen 
werden, wobei das eigentümliche Geräuſch entſteht. Den 
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Erbauer des erſten Themſetunnels, Marc Iſambard Brunel, 
fol das Werkzeug des Holzwurmes zum Bau feines Bohr 
ſchildes veranlaßt haben. 


Ein Werkzeug von großer Vollendung beſitzt der Bohr: 


wurm (Pfahlwurm), Teredo navalis oder fatalis. Die letztere 
Bezeichnung ſcheint angemeſſener; denn er iſt ein großer 
Zerſtörungskünſtler, deſſen Tätigkeit ſchon viele Millionen 


geopfert werden mußten. Der Bohrwurm, welcher nur in 
Meerwaſſer von einem beſtimmten Windeſtſalzgehalt lebt, zerſtört 
bei maſſenhaftem Auftreten Holzbauten in kurzer Zeit fo ftart. 
daß fie jede Tragfähigkeit verlieren. Das Holz wird fo zerbohrt 
daß im Innern nur ein weſpenneſtartiges Gebilde übrigbleibt. 
während die Außenſeite unverletzt und geſund erſcheint, weil 
die Eingangsöffnung kaum die Größe eines Stecknadelkopfe⸗ 
hat, wodurch das Erkennen der fortſchreitenden Zerſtörung ſeht 
erſchwert wird. g 


Der Vortragende beſchrieb an Hand von Lichtbildern 
Präparaten und Modellen das Ausſehen und die Lebensmeil 
des Bohrwurmes, der in unſeren Gegenden die Dicke eine 
ſtarken Regenwurmes hat und 20 bis 30 cm lang wird, an 
der Küſte Afrikas aber Dicken bis 1,6 em und Längen bis & 
und 100 cm erreicht. Der Wurm hat am Kopfe einen Gaug: 
napf, mit dem er fih an dem halbkugeligen Abſchluß der Rohr 
feftflammert. Die Schalen und Hörner des Kopfes tragen 
Schneid⸗ oder Raſpelwerkzeuge in Form von Zahnreihen mit 
häkchenartigen Zähnen, deren Reihen fo verſetzt find, daß be 
einer Arbeitsbewegung die ganze in Frage kommende Fläche 
beſtrichen wird. Dieſe Werkzeuge erklären die außerordentliche 
Glätte der Wände. 
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Am andern Ende des Wurmkörpers 


befinden ſich zwei kurze Röhrchen, die Siphonen, von denen 


das eine das Waſſer anfaugt, das andere es ausläßt. 
Waſſerſtrahl ſtrömt durch den Körper des Tieres, ſpült die 


enthaltenen Mikroorganismen zur Ernährung. Dicht oberhalb 
der Siphonen hat der Wurm plattenartige Verdickungen 
Paletten, mit denen er am Eingang der Röhre an die papier 


dünne Kalkauskleidung feſtgeheftet iſt und dadurch einen zweiten 


Stützpunkt gewinnt. In dem Maße, wie der Bohrwurm wächſt 
arbeitet er die Röhre weiter aus, die fo eine ſehr ſchlanke. 
kegelförmige Geſtalt erhält. Der ganze Arbeitsvorgang. Aus 
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losgeſchabten Holzteilchen fort und dient auch durch die in ihn 


ſchleifen der Röhre und Wegſpülen des Schleifmehles, erinnert 


an die Arbeitsweiſe der auf ein Rohrgeſtänge geſetzten Diamant 


oder Stahlkrone für Schürfbohrungen. 


Dom engliſchen Patentamt 


Von Regierungsrat Wernekke 


8 kann zweifelhaft fein, ob die Zahl der Patentan- 
meldungen bei einem Hochſtand von Handel und Oe- 
werbe zus oder abnimmt. Sind die techniſchen Unter- 
nehmungen ſtark beſchäftigt, fo fehlt es ihnen einerſeits 

an Zeit, Neuerungen zu erſinnen, und die Dringlichkeit 
der Aufträge zwingt dazu, ſich bei der Herſtellung von Maſchinen 
u. dergl. an die bisher bewährten Ausführungen zu halten, die 
Zeit reicht aber nicht aus, um Neuerungen zu erſinnen. Stellt 
aber der gute Gang der Geſchäfte den entwerſenden Techniker 
vor neue Aufgaben, zu deren Löſung es einer erfinderiſchen 
Eingebung bedarf, ſo nimmt er ſich anderſeits im Drange der 
Geſchäfte vielleicht nicht die Zeit, ſeine neue Löſung zum Patent 
anzumelden. Gehen dagegen die Geſchäfte weniger gut, ſo 
findet der entwerfende Ingenieur vielleicht eher Zeit, einer 
erfinderiſchen Eingebung nachzugehen und fie zu einer patent» 
fähigen Erſindung auszugeſtalten. Es iſt aber auch möglich. 
daß die Verhältniſſe gerade umgekehrt liegen. Bei ſchlechtem 
Geſchäftsgang fehlt der befruchtende Reiz und es werden keine 
Erſindungen gemacht; bei lebhafterer Tätigkeit iſt ein ſolcher 
Anreiz vorhanden, die Technik macht Fortſchritte, und dieſe 
äußern ſich in einer großen Zahl von Patentanmeldungen. Die 
bekannte engliſche Fachzeitſchrift „Engineer“ glaubt ſich dahin 
ausſprechen zu ſollen, daß bei gutem Geſchäftsgang weniger 
Patente angemeldet werden, daß aber der Stand des Geld— 
marktes einen ausſchlaggebenden Einfluß auf die Zahl der beim 
Patentamt eingehenden Anmeldungen hat. Jedenfalls hat die 
Inanſpruchnahme des engliſchen Patentamts im Jahre 1912 
dem bisher erreichten Stande entſprochen: Die Zahl der An— 
meldungen betrug 30119, d. ſ. 750 Anmeldungen mehr als im 
Jahre 1911, aber einige weniger als in den beiden vorher— 
gehenden Jahren. Die Einnahmen aus Patentgebühren haben 


293 529 £ betragen, und es hat ſich dabei ein Veberſchuß von 
131627 L ergeben. 

Iſt es nach dem eingangs Geſagten unſicher, ob man aus 
einer hohen Zahl von Patentanmeldungen auf einen guten 
Stand des Wirtſchaftslebens ſchließen fol oder umgekehrt. íe 
kann man aus der Verteilung der Anmeldungen auf die ver: 
ſchiedenen Gebiete der Technik aber zweifellos einen Schluß 
darauf ziehen, welche von ihnen im Vordergrund des Jnter 
eſſes ſtehen. In dieſer Beziehung eilt das Patentamt den 
Erſcheinungen der Technik, mit denen fie ſonſt an die Oeffent 
lichkeit tritt, zuweilen voraus, indem zunächſt die neuen Er 
findungen angemeldet werden und erſt erheblich ſpäter der 
Allgemeinheit gezeigt wird, was für Fortſchritte auf dem beit. 
Gebiete gemacht worden ſind. So iſt z. B. im vergangenen 
Jahre die wichtige Rolle, die die lebenden Lichtbilder ſpielen. 
auch darin zum Ausdruck gekommen, daß zahlreiche Anmeldungen 
auf dieſem Gebiet eingegangen find. Beſonders Aufwidel 
vorrichtungen für den Film und Sicherheitsvorrichtungen gegen 
Feuersgefahr ſind dabei von den Erfindern bevorzugt worden 
Die Chemiker haben ſich bemüht, das Gelluloid durch einen 
weniger gefährlichen Stoff zu erſetzen, der aber die ſonſtigen 
guten Eigenſchaften des Belluloids haben muß. Sie ſcheinen 
dabei auf dem richtigen Wege zu ſein, und der Film aus 
Zelluloid wird vielleicht bald überwunden ſein. 

Selbſtverſtändlich hat der Bau von Kraftwagen die Erfinder 
ſtark beſchäftigt; das „Automobil des kleinen Mannes“ hat de' 
bei eine wichtige Rolle geſpielt, bei dem teure Vorrichtungen 
durch billigere erſetzt ſind. Im Zuſammenhang damit ſteht die 
große Zahl von Anmeldungen in den Klaſſen, in denen Be 
brennungsmotoren behandelt werden. Dabei iſt auch die diesc 
maſchine nicht außer acht gelaſſen worden, und namentlich iht 
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Verwendung für den Schiffsmaſchinenbau hat die Fachwelt zu 
manchen Anſtrengungen veranlaßt. 

Selbſttätige Fernſprechſchaltungen ſind ebenfalls in großer 
Zahl angemeldet worden, und zwar rühren auf dieſem Gebiete 
die Anmeldungen meiſt aus Deutſchland und Amerika her. Es 
kommen hier ſehr verwickelte Vorrichtungen vor, deren Prüfung 
nicht geringe Schwierigkeiten macht. Zu den ferner in erheb— 
lichem Amfange in Deutſchland bearbeiteten Aufgaben gehört 
die Herſtellung von künſtlichem Kautſchuk und die damit im 
Zuſammenhang ſtehenden Gebiete der Chemie, obgleich auch die 
engliſche chemiſche Technik hier fleißig mitarbeitet. Das 
praktiſche Ergebnis dieſer Bemühungen entſpricht zwar noch 
nicht den Anforderungen, die an den natürlichen Kautſchuk 
geſtellt werden können, aber die Bemühungen der Forſcher 
verdienen doch alle Anerkennung, und es iſt ihnen der beſte Erfolg 
zu wünſchen. Sehr intereſſant ſind auch die Patente auf dem Gebiet 


Die Welt der Technik 


| 
| 


| 


— — — — — 


der flammenloſen Verbrennung nach Bone. Neuerdings verſucht 
man, auch flüffige Brennſtoffe ähnlich zum Verbrennen zu bringen, 
und man verſpricht ſich von dieſem Gedanken manche Fortſchritte, 
namentlich beim Bau von Schiffskeſſeln. 

Anter den Zweigen der Technik, die das engliſche Patentamt 
ſtark in Anſpruch genommen haben, ſei ſchließlich noch, aber nicht 
als letztes an Bedeutung, die Luftſchiffahrt und die Flugtechnik 
genannt. Die Mehrzahl der Anmeldungen betraf die Flugzeuge 
„ſchwerer als Luft“. Endlich fei noch als Folge des Anterganges 
der „Titanic“ die große Zahl von Anmeldungen erwähnt, die 
ſich auf die Rettung aus Seenot bezogen. 

Was die Herkunft der Anmeldungen beim engliſchen Patent- 
amt anbelangt, ſo folgen auf die einheimiſchen Anmelder zu— 
nächſt an Zahl diejenigen aus Deutſchland, ſodann diejenigen 
aus den Vereinigten Staaten und aus Frankreich. 

E u Vergl. „Welt der Technik“, Heft 4 vom 15. Februar 1914. 


Drahtloſe Telegrapbie in fahrenden Eijenbahnzügen- 
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n Ergänzung unſerer auf Seite 97, Heft 5 der 
Welt der Technik“ vom 1. März gemachten 
Mitteilungen über drahtloſe Telegraphie in 
fahrenden Eiſenbahnzügen bringen wir neben— 
ſtehend einige Abbildungen der in Frage kommenden 
Einrichtungen, wie fie auf der Lackawanna-Eiſen— 
bahn in Benutzung ſind. — Abb. 2 ſtellt die Station 
Binghampton genannter Bahn dar. Wir ſehen 
dort den die Antenne tragenden, hoch emporragen— 
den Turm, aus eiſernem Fachwerk errichtet. Unſere 
Abbildung 1 zeigt uns eine der zur Ausführung 
der drahtloſen Verbindung 
dienenden Stations-Ein— 
richtungen. Die Qada- 
wanna-Eiſenbahn beſitzt 
zwei derartige Stationen, 
die eine in Binghampton, 
R. B., die andere in 
Scranton. Abbildung 1 
ſtellt die letztere dar. 

Das benutzte drahtloſe 
Syſtem iſt das Marconi— 
ſche, mit der Maßgabe, 
daß die elektriſche Energie 
durch die Dynamos, die 
die Zugbeleuchtung ver— 
ſorgen, geliefert wird. 

Wir hatten bereits mit— 
geteilt, daß die drahtloſe 
Telegraphie in fahrenden 
Eiſenbahnzügen ſich auf 
der Lackawanna-Bahnprak— 
tiſch bei der Erkrankung 
eines Zugbeamten als 
ſegensreich erwieſen hat. 

In einem andern Falle 
wurde ein Aufenthalt des 
Zuges bei plötzlichem ſtar— 
ken Verkehrsandrange da— 
durch vermieden, daß von 
dem fahrenden Zuge aus 
die Station Scranton durch 
den Zugführer erſucht wer— 
den konnte, beim Einlaufen 
des Zuges einen Wagen 
derart bereit zu halten, daß 
er ohne großen Aufenthalt 
an den Zug herangebracht 
werden konnte. 


Abb. 1. 


Mit 2 Abbildungen 


Durch die drahtloſe Telegraphie iſt, da ſie einen 
ununterbrochenen Verkehr auf der Reiſe befindlicher 
Schiffe und Eiſenbahnzüge ermöglicht, ein außerordent— 
licher, früher kaum für möglich gehaltener Fortſchritt 
in bezug auf die Sicherheit des Reiſens erzielt worden. 
Immer mehr ſchwindet hiermit aber die Möglichkeit für 
den Reifenden, einmal endlich „für ſich“, „endlich allein“ 
zu ſein, denn ſogar auf hoher See, im meilenfreſſenden 
Schnellzug iſt er jetzt keine Minute davor ſicher, eine 
Depeſche zu erhalten, die ihm nicht immer angenehme 
Nachrichten übermittelt. 
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Drahtloſe Telegraphen-Station der Lackawanna-Eiſenbahn 
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Es gehört heutzutage | Mufeums in München, die ganze Welt durch die wunderbare 


ein großes Raffinement 
dazu, um Stellen auf der 
Mutter Erde zu finden, 
wo der Sterbliche ſein 
müdes Haupt niederlegen 
kann, ohne befürchten zu 
müſſen, „angefunkt“ zu 
werden. 

Alnfere Abbildungen 
verdanken wir Herrn 
Frank C Perkins, Buf— 
falo, N. B. 


Abb. 2. Die Eiſenbahnſtation Binghampton mit dem Antennenturm 


Biloͤniſſe 
großer Männer der Technik 
und Naturwiſſenſchaſt 


Gon Profeſſor Dipl.-Ing. Conrad Matſchoß, Dozent für Oe- 
ſchichte der Technik an der Kgl. Techn. Hochſchule, Charlottenburg 


Mit 4 Bildniſſen 


So dernen Kulturlebens wird Heute wohl von feiner Seite 
Z mehr bezweifelt. Auf die Frage, was hat die Technik 


ie hervorragende Stelle der Technik innerhalb des mo— 
S 
22 für die heutige Menſchheit geſchaffen, was hat ſie in 
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wird niemand um eine Antwort verlegen fein. Die letzten hundert 
Jahre allein haben uns auf ſo vielen Gebieten neue Errungen— 
ſchaften gebracht, daß wir kaum noch die Fülle des Gewordenen 
überſchauen können. Uralte Märchen find zur Wirklichkeit ge- 
worden. Immer weiter dehnt ſich das Feld neuer Anwendungs— 
gebiete wiſſenſchaftlicher Erkenntnis. 

Viel ſchwieriger als die Antwort auf die Frage, was hat 
die Technik geſchaffen, iſt die Antwort auf die Frage, durch wen 
iſt es geſchaffen worden, wie heißen die Männer, die alle die 
Großtaten vollbracht haben, was wiſſen wir von ihrem Leben, 
von ihrem Denken und Handeln. Zuweilen ſchien es, als ob 
gerade auf dieſem Gebiete moderner Lebensbetätigung der Menih 
über der Materie vergeſſen werden ſollte, und doch iſt hier wie 
bei allen anderen großen Schaffensgebieten der Menſchen der 
Perſönlichkeitswert ausſchlaggebend für den Erfolg. Eine ſtolze 
Reihe von Männern, die ihr ganzes Denken und Trachten in 
den Dienſt dieſes Kampfes um die Herrſchaft auf der Erde ge— 
ſtellt haben, nennt die Technik ihr eigen. Alle Schattierungen 
der unendlichen Mannigfaltigkeit menſchlicher Charaktere laſſen 
ſich auch hier finden. Die Ingenieure aber ſtürmten in den 
letzten Jahrzehnten ſo unaufhaltſam von einem Ziel zum andern, 
daß ſie wenig Luſt und Neigung zeigten, rückblickend ſich derer 
zu erinnern, auf deren Schultern ſie ſtehend erſt ihre großen 
Fortſchritte erlangen konnten. Man ſchuf Geſchichte und vergaß 
zu ſehr, ſie zu ſchreiben. Das iſt gerade in der letzten Zeit 
anders geworden. Der Verein deutſcher Ingenieure hat ſchon 
ſeit vielen Jahren unter ſteigender Zuſtimmung der Ingenieure 
ſich damit beſchäftigt, planmäßig Material zur Geſchichte der 
Technik zu ſammeln und zu bearbeiten. Vor allem aber ift es 
das Verdienſt der großen nationalen Schöpfung des Deutſchen 


erſter Linie an Gütern materieller Kultur uns beſchert, 
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Sammlungen darauf hingewieſen zu haben, wie reich die Es 
ſchichte der Technik ift. So beginnt man denn heute mehr al 
je, ſich auch an die großen Helden des techniſchen Zeitalters, a 
die großen Pioniere des techniſchen Fortſchritts zu erinnern, ihren 
Leben nachzugehen, und ſtaunend entdeckt man, welche Fülle vor 
idealer Begeiſterung, von hohem ſittlichen Pflichtgefühl und vor 


— — — —— 


— — 


intereſſanten Charakteren in dieſen großen Männern der Tedni | 


und Naturwiſſenſchaften zu finden iſt. 

Eine Zeit, die der Geſchichte der Technik erhöhtes Jntereii 
entgegenbringt, die den Wert der Perſönlichkeit auch auf dieſen 
Gebiete neu entdeckt und hoch einſchätzen lernt, wird ſich aut 
für die Bildniſſe dieſer Männer mehr als je intereſſieren 
Auch hier wieder legt der große Ehrenſaal des Deutſchen Mv 
ſeums, dies Pantheon der hervorragenden Ingenieure und & 


lehrten Zeugnis für dies erwachende Intereſſe ab. Wenn vi | 


uns in diefe Bilder vertiefen, empfinde 
wir die Wahrheit des Goethewortes: „I 
Geſtalt eines Menſchen ift doch der bet 
Text zu allem, was fic über ihn empfinde 
und ſagen läßt.“ 

Es iſt deswegen beſonders zu begrüße 
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ſchloſſen hat, in ihre berühmte Sammlun: 
authentiſcher Bildniſſe aus Vergangenhe 
und Gegenwart die Männer aufzunebmer 
die unſere Technik geſchaffen haben. Nebe 
die Charakterköpfe unſerer 
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Kriegshelden treten nun Die intereffante 
Bildniſſe der großen Ingenieure, deren Arbe 
wir in erſter Linie die moderne techniſch 
Kultur zu verdanken haben. In enger ğe 
fammenarbeit mit dem Verein deutſche 
Ingenieure ift es der Photographiſchen ee 
ſellſchaft gelungen, ausgezeichnete Aufnahme 
hierfür zu beſchaffen, und der genannte Berein 
hat durch ganz knapp gehaltene Anterichriften verjucht, Verftändnt 
und Intereſſe für das Bildnis auch dort zu erwecken, wobe 
den noch heute mangelhaften Kenntniſſen der techniſch-geſchich. 
lichen Entwicklung der Zuſammenhang vom Bild zur Lebens 
arbeit nicht ſofort geläufig ift. 

Aus dem reichen Beſtande dieſer berühmten Bildnisjamn 


daß die Photographiſche Geſellſchaft ſich en: | 


Dichter un! 
Denker, unſerer Fürſten, Staatsmänner ur 
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lung feien heute nur wenige hier als Beiſpiele zu dem Border 


geſagten herausgegriffen. 
Das Bild von Alfred Krupp trägt die Anterjchrift: 


„Er hat mit eiſerner Ausdauer, flammender Kühnheit un | 


geftaltender Geiſteskraft aus der Hütte des Kleinichmiede 

heraus die Stahlinduſtrie zu ihren höchſten Leiſtungen ge 

führt, zu Deutſchlands Ehr' und Wehr.“ 
Beſonders glanzvoll wurde beim 100 jährigen Jubiläum der 
Firma Krupp im Beiſein des Deutſchen Kaiſers dieſer hier gè 
kennzeichneten Entwicklung gedacht. Von ſeinem Vater, den 
eigentlichen Begründer der Gußſtahlfabrik, der in unermüdliche 
Energie, aber ohne wirtſchaftliche Ergebniſſe zu erzielen. fo viele 
Jahre feines Lebens um den Erfolg gerungen hat, beſitzen mi 
auch nicht ein einziges Bild, wieder ein Beweis dafür, wie nel 
wendig es iſt, planmäßig auch an die Erhaltung und Erwerbung 
geeigneter Bildniſſe großer Induſtriebegründer zu denken. 

Ein anderer großer Pionier, der mit 
der beiſpielloſen Entwicklung, die die 
Elektrotechnik gerade auch in Deutſchland 
genommen hat, aufs engſte zuſammen— 
hängt, iſt Werner v. Siemens. Was 
er geſchaffen hat, ſucht die Unterſchrift 
in der folgenden Form zu kennzeichnen: 

„Ein Gelehrter und ein Techniker 
zugleich, hat er der Erſten einer 
mit erſindungsreichem Geiſt den 
elektriſchen Strom der Menſchheit 
dienſtbar gemacht.“ 

Sein Leben gehört der Geſchichte 
an, ſeine Werke wirken weiter. Die von 
ihm geſchaffene Induſtrie gibt heute 
vielen Tauſenden von Menſchen Arbeit 
und Verdienſt. 

An die erften großen Vorläufer der modernen Technil er 
innert uns das Bild des Magdeburger Bürgermeiſters Olle 
von Guericke, der ſich auch damals ſelbſt als Ingenieut be 
zeichnete. Gr fand Mufe, neben jeinen in den Rriegsseite 
bejonders erſchwerten Verwaltungsgeſchäften wiſſenſchaftliche 1 
techniſche Unterſuchungen von weittragendſter Bedeutung anz 
ſtellen. Die Anterſchrift lautet: 


Werner v. Siemens 
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„Luftpumpe und Gleftrifiermafdine 
haben feinen Namen berühmt ge- 
macht. Mit ihnen hat er weite Ge⸗ 
biete phyſikaliſcher Erkenntnis er⸗ 
ſchloſſen, weſentliche Grundlagen der 
Maſchinentechnik geſchaffen.“ 

Von den großen engliſchen Pionieren 
der Technik, die im 18. Jahrhundert und 
Anfang des 19. Jahrhunders die Grund⸗ 
lage der heutigen Technik ſchufen, iſt in 
erſter Linie James Watt, der Erfinder 
der Dampfmaſchine, zu nennen. 

„Mit ſchöpferiſchem, frühzeitig in 

wiſſenſchaftlicher Forſchung geübtem 

Geiſte hat er die Dampfmaſchine 

geſchaffen, die Hilfskräfte ſeines 

Landes erweitert und die Kraft des Menſchen vermehrt.“ 
— Dieſer Satz, aus der Grabſchrift genommen, kennzeichnet 
ſeine Bedeutung, läßt aber noch nicht erkennen die ungeheuren 
Folgen, die dieſer Erfindung beſchieden waren, denn die Dampf- 
maſchine hat mehr als irgendeine andere menſchliche Erfindung 
beſonders auch in ihrer Anwendung auf den Verkehr in Form 
von Lokomotive und Dampfſchiff „Farbe und Geſtalt des Lebens 
verändert“. 

Georg von Reichenbach hat man mit Recht den deutſchen 
Watt genannt. Es iſt ein beſonders großes Verdienſt des 
Deutſchen Muſeums, die Aufmerkſamkeit auf die Taten dieſes 
Mannes durch die Herausgabe der Lebensbeſchreibung, die von 
Walther von Dyck verfaßt iſt, gelenkt zu haben. 

„Mit weittragenden Ideen eilte er ſeiner Zeit voraus. 
Die Meßkunſt der Erde und des Himmels verdankt ihm 
bedeutſame Fortſchritte, der deutſche Maſchinenbau ſeine 
erſten ruhmreichen Erfolge.“ 

Mit dieſen Worten hat das Deutſche Muſeum die Bedeutung 
Reichenbachs zu kennzeichnen verſucht. 

Neben Männern der eigentlichen Technik, von denen nur 
einige wenige aus der großen Sammlung hier aufgeführt werden 
konnten, legen die Ingenieure beſonderen Wert darauf, die Bild- 
niſſe jener Männer zu beſitzen, die auf rein wiſſenſchaftlichem 
Gebiete gearbeitet und durch die vertiefte wiſſenſchaftliche Gr- 
kenntnis der Technik weittrageude Anregungen gegeben haben. 
Nur einer der größten von allen dieſen Männern ſei hier noch 
erwähnt, Robert Mayer. 

„Die Gleichwertigkeit von Wärme und Arbeit hat er zu— 
erſt als ein Grundgeſetz der Natur erfaßt und in ihren 
mannigfaltigen Beziehungen nachgewieſen.“ 

Die künſtleriſch vorzügliche Ausführung dieſer Bildniſſe 
ſichert ihnen eine beſonders große Beachtung. Der Verein 
deutſcher Ingenieure hat 1912 in Stuttgart bereits fünf dieſer 
Bildniſſe in einer ſtattlichen Mappe vereint den Teilnehmern 


Otto v. Guericke 
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an ſeiner Hauptverſammlung als Ehrengeſchenk überreicht, um 
auch in dieſer Weiſe das Intereſſe für die großen Männer der 
Technik und der Naturwiſſenſchaften in weiteſten Kreiſen zu 
wecken. Er wird dieſes Anternehmen auch auf feiner dies- 
jährigen Hauptverſammlung in Leipzig fortſetzen. Während im 
vorigen Jahre die Bildniſſe von Johannes Kepler, Alfred 
Krupp. Robert Mayer, Werner von Siemens und Mar Eyth 
die Beſucher erfreuten. werden ihnen in dieſem Jahre die Bilder 
von Georg von Reichenbach, James Watt, Friedrich Koenig, 
Otto von Guericke und Robert Fulton überreicht werden. 
Beſonders freudig wäre es zu begrüßen, wenn durch dieſe 
Sammlung die deutſche Porträtkunſt neue Wertſchätzung auch in 
den Kreiſen von Technik und Induſtrie erfahren möchte. Welche 
Anregung von erſten Künſtlern geſchaffene Bildniſſe zu geben 
vermögen, dafür bietet ja heute die einzig daſtehende Bildnis- 
ſammlung Londons, die National Portrait Gallery mit ihren 
1200 Bildniſſen ein glänzendes Zeugnis. Unvergeßlich für 
jeden, der ſich ein Empfinden für den intimen Reiz von Pere 
ſönlichkeiten bewahrt hat, wird die Beſichtigung dieſer Säle 
ſein. Auch in London hat man nicht vergeſſen, neben die 
großen Männer auf den verſchiedenſten Gebieten menſchlicher 


Eyth 


Kepler 


Tätigkeit die Vertreter der ſchaffenden Technik zu ſetzen, genau 
in der gleichen Weiſe. wie es in der vorher beſprochenen Bildnis- 
ſammlung geſchehen ift. Mit beſonderer Freude und Genug» 
tuung iſt deshalb die Tat des ausgezeichneten Direktors der 
Nationalgalerie, Prof. Juſti, zu begrüßen, nach dem Londoner 
Vorbild in der alten Bauakademie am Schinkelplatz eine Nationale 
Bildnisgalerie großen Stils zu ſchaffen. Unter den Gruppen, 
die in dem vorläufigen Programm aufgeführt wurden, ſind auch 
die Ingenieure und die Induſtriellen nicht vergeſſen worden. 

Beſonders auch unfere junge, heranwachſende Generation 
ſollte durch die Bilder unſerer großen Männer ſich immer von 
neuem daran erinnern laffen, daß nur große Perſönlichkeiten 
wirklich Großes zu ſchaffen vermögen. 


Das gibt es Neues in Technik und Inòͤuſtrie? 


Mit 2 Abbildungen. 


Die neue „Hohenzollern“. — Radiummonopol in den Vereinigten Staaten. — Englands Mangel an modernen Verkehrstechnikern. 

— Feſtlied zur Jubelfeier des Kaiſerlichen Telegraphen⸗Verſuchsamts. — German Torpedo Craft. — Ein neues Rettungsboot. — 

Bekämpfung der Staubplage bei Froſt. — Waſſerkraftwerke am Oberrhein. — Erklärung deutſcher Maſchinenfabriken, betreffend 

Abänderung der Leiſtungseinheit „Pferdeſtärke“. — Das Panamakanal-Abgabengeſetz und die neuen Vermeſſungsvorſchriften für 
den Panamakanal. 


Die neue „Hohenzollern“. 

Drei Momente waren bei der Zugrundelegung der Baudaten 
des neuen Kaiſerſchiffes „Erſatz Hohenzollern“ maßgebend, um 
ein allen Anforderungen, die man an eine kaiſerliche Jacht 
ſtellen muß, gerecht werdendes Schiff konſtruieren zu können. 

Ein Schiff, das den Kaiſer und zeitweilig die ganzen Spitzen 
der ſtaatlichen Behörden trägt, muß ſicher ſein. Wohl war die 
letzte „Hohenzollern“, die nun ſchon über 20 Jahre alt ift, den 
damaligen Anforderungen entſprechend auch genügend ſicher, 
nach den vielen Kataſtrophen der letzten Jahre jedoch war eine 
durchgreifende Neuerung in den Sicherheitseinrichtungen dringend 
erforderlich. Das Schiff erhält daher einen vom Bug bis zum 
Heck durchgehenden Doppelboden, mit ſeitlich hochgezogenen 
Längsſchot ten. Dieſe Bauart gewährleiſtet eine praktiſche Un- 
ſinkbarkeit, da gewiſſermaßen ein Schiff innen in ein äußeres 
eingebaut wird. Ein Wald von Querſchotten teilt das Alnter- 
waſſerſchiff in Hunderte von Abteilungen, die auch beim Boll- 


laufen eines ganzen Drittels das Schiff ausreichend ſchwimm⸗ 
fähig erhalten Die Oloporſichtlichfeit Asa MaAflrhinanrrnuma wird 
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hierdurch nicht berührt. Zur Erhöhung der Geſamtſtabilität des 
neuen Fahrzeuges hat man eine bedeutende Vergrößerung aller 
Dimenſionen vorgenommen und beugt ſo wirkungsvoll den 
Schlingerbewegungen der alten „Hohenzollern“ vor, die diefe 
ausgiebig, trotz nachträglich eingebauter Schlingerkiele ausführte. 
Die modernſten Einrichtungen, wie z. B. die Anterwaſſerſchall⸗ 
glocken, die bis dahin mit ihren Erprobungen wohl abgeſchloſſene 
Anterwaſſertelephonie, die drahtloſe Telegraphie werden in ihren 
vervollkommnetſten Formen eingebaut werden, um zur Siders 
heit des Schiffes beizutragen. 

Das neue Schiff ſoll aber nicht nur ſicher, ſondern, weil es 
die Reichskriegsflagge führt, auch ein Kriegsſchiff fein. Be- 
kanntlich ſtößt das Kaiſerſchiff im Falle eines Krieges als 
Hilfskreuzer zur Flotte, darum iſt auch eine ausreichende Ber 
waffnung vorgeſehen, die, im Frieden allerdings reduziert, fid 
auf die notwendigſten Geſchütze zu Salutzwecken beſchränkt. 

Wenn die neue „Hohenzollern“ aber ein Kriegsſchiff ift, 


dann muß ſie auch deſſen vornehmſte Eigenſchaft haben, muß 


außerordentlich ſchnell ſein. Daher wählte man mit gutem 
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Grunde als Hauptantriebsmittel die Turbine, die allein heute 
einem Schiffe Schnelligkeit garantiert. Am die hohe Um- 
drehungszahl der Turbine auf die niedrigere der Schiffsſchraube 
beſſer transformieren zu können, hat der Vulkan eine ſeiner 


neueſten Erfindungen, einen Foettinger Turbotransformator ein⸗ 


gebaut. Dieſe Anlage ermöglicht die Transformierung auf dem 
einfachen und billigen Wege mittels hydrauliſcher Kraft. 

Die „Hohenzollern“ muß ſchnell ſein, um den Kaiſer, dem 
ſelbſt auf ſeinen Erholungsreiſen nur wenig Zeit zur Verfügung 
ſteht, Zeit gewinnen zu helfen, ſie muß aber auch ſchnell ſein, 
um mit der zunehmenden Geſchwindigkeit ſelbſt der neueften, 
größten Kriegsſchiffe Schritt halten zu können. Wenn der 
Kaiſer auf der Brücke der „Hohenzollern“ die Manöver der 
Hochſeeflotte überwacht, dann muß die „Hohenzollern“ in der 
Lage fein, den pfeilſchnell dahinſauſenden Torpedobooten folgen 
zu können, und ſo ſetzte man der Turbinenanlage eine Mindeſt— 
geſchwindigkeit von 30 Seemeilen zugrunde, die die bewährte 
A. E. G.⸗Eurtisturbine ſicher überbieten wird. 

Alles in allem verſpricht die neue „Hohenzollern“ nicht 
nur ein großartiges neues Kaiſerſchiff zu werden, ſondern auch 
eines der modernſten aller Schiffe überhaupt. Es ift erfreulich, 
daß dieſer Neubau nicht nur der Induſtrie ſeinen Baupreis 
von 10 Millionen zuführt, ſondern dieſe auch anregt, Neues, 


Modernſtes zu ſchaffen, fo, daß diefe Neuerungen dem ganzen 


Schiffbau als bereits erprobte Neuerungen, als Erfahrungstat— 
ſachen zugute kommen. i G. H. M. 


Radiummonopol in den Vereinigten Staaten. 

In feiner erſten Sitzung nach den Weihnachtsferien be- 
ſchäftigte ſich, wie die Zeitſchrift für die geſamte Kohlenſäure— 
Induſtrie berichtet, der Bundeskongreß in Waſhington mit 
einer intereſſanten Frage. Die Regierung hatte den Vorſchlag 
gebracht, alle im Gebiet der Vereinigten Staaten liegenden 
radiumhaltigen Gänge als Staatseigentum zu erklären, und 
gleichfalls alle Fabriken, die ſich mit der Radiumgewinnung 
und -verarbeitung beſchäftigen und die ſich größtenteils in den 
Händen von Ausländern befinden, in den Beſitz der Bundes— 
regierung zu übernehmen. Auch der Verkauf ſoll unter Kontrolle 
und durch Organe des Bundes vorgenommen werden. 


Englands Mangel an modernen Berfehrstednifern. 
Ganz England fühlt ſich, wie das „Magazin für Technik 
und Induſtrie-Politik“ berichtet, heute beſchämt, weil Lord Claude 
Hamilton, einer der engliſchen Eiſenbahnmagnaten, angekündigt 
hat, daß er keinen Engländer habe finden können, der geeignet 
geweſen wäre, die Leitung der Great-Eaſtern-Eiſenbahn zu 
übernehmen. Lord Hamilton erklärte, wie der L.-A. meldet, 
den Aktionären der Bahn, daß es nicht an tüchtigen Subaltern— 
beamten fehle, aber daß man nach Amerika gehen müſſe, um 
eine Perſönlichkeit zu finden, welche die engliſche Bahn auf das 
Niveau moderner Verkehrsbedürfniſſe heben könne. Der neu 
ernannte Generaldirektor der Great-Eaſtern⸗Bahn iſt Henry 
W. Thornton, der bisher in gleicher Stellung bei der Long— 
Island⸗Eiſenbahn tätig geweſen iſt. : 


Gin neues Rettungsboot 


— © 


Feſtlied zur Jubelfeier des Kaiſerlichen Telegraphen⸗ 
BVerſuchsamts. 


Hochgeprieſen auf dem Erdenrunde 

Wird der Ingenieurkunſt Zaubermacht. | 
Täglich bringt die Zeitung neue Kunde | 
Von den Wundern, die ſie hat vollbracht. | 
Ihrem Willen find 

Alntergeben Wind, 

Feuer, Waſſer und des Blitzes Strahl. 


Schranken, die bisher die Völker ſchieden, 
Schwanden vor der Kunſt des Ingenieurs. 

Länder, die Merkur einſt ſcheu gemieden, 

Blühen mit dem Aufſchwung des Verkehrs. 

And der Motor pufft 

In Waſſer, Erde, Luft: 

Täglich ſteigert ſich die Schnelligkeit. | 


Funken gleiten mit des Lichtſtrahls Schnelle 
Lautlos am Metalldraht in die Fern', 
Tragen Worte durch Gebirg' und Welle, 
Bringen ſchnelle Antwort ihrem Herrn. 
Flüſtern dir ins Ohr, 

Zaubern Schrift hervor, 

Tragen drahtlos Botſchaft durch die Luft. 
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Hochgeachtet find in allen Landen 
Deutſchlands Telegraph und Telephon, 
Weil als Förderer ſich zuſammenfanden 
Technik und Verwaltung frühe ſchon. 
Schenkt dem Ingenieur 

Zeitig man Gehör, 

Wird er gern ein treuer Führer ſein. 


Brüder, laßt ein donnernd Hoch erſchallen 
Qinjerm allverehrten T. V. A.! 

Das die Führung treulich an uns allen 
Fünfundzwanzig Jahre jetzt verſah. 

Bilde weiter aus 

Dich zum Vaterhaus 

Für den deutſchen Telegraphenmann! 


German Torpedo Craft. 


Es ift bezeichnend für das große Intereſſe, mit dem man ı 
England unſere Flotte beobachtet, daß dort Bücher verle 
werden, die fih mit ganz ſpeziellen Teilen unſerer Wehrmack 
zur See befaſſen. So erſcheint im Verlage von Sampſon Lor 
Marſton & Co. in London ein geſchmackvolles Buch: Germ 
Torpedo Craft, das in zwanzig faſt ganzſeitigen Schattenriſſe 
die deutſchen Zerſtörer und Unterſeeboote darſtellt, um ein & 
kennen derſelben bereits auf weite Entfernungen zu ermöglichen 
Die Skizzen find mit ſtatiſtiſchen Angaben über die dargeſtellte 
Boote verſehen. Das Buch ift zwar nicht amtlich, iſt abe 
bei feiner hohen Aw 
lage, feinem unpertenn 
baren Wert und niedrige 
Preiſe in der Taſche eint: 
jeden engliſchen Ser 
ofſiziers zu finden. 

G. H. M. 


Ein neues Rettung 
boot. 

Das nebenſtehend ab 
gebildete Rettungsbrr 
iſt infolge ſeiner Gewicht 
verteilung geeignet, den 
Kentern einen erfolg 
reichen Widerſtand en! 
gegenzuſetzen. Um das, 
ſelbe gegen das Ueber 
fluten durch Wellen # 
ſchützen, ift es mit zoll" 
driſcher Ueberdadun 
verſehen, deren 
nungen im Fall der Ñ 
waſſerdicht verſchloſe! 
werden können. Ant 
Abbildung ſtellt W 
Rettungsboot auf de 
Themſe bei London e 
gend dar. 


T 


were 
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Bekämpfung der Staubplage bei Froſt. 


In den Straßen Schönebergs konnte man unlängſt einen 
Automobilſprengwagen in vollſter Tätigkeit ſehen. Was er 
ausſprengte, war nicht, wie Paſſanten zunächſt annahmen, 
klares Leitungswaſſer, ſondern Chlormagneſiumlauge. Der 
Gefrierpunkt dieſer Lauge liegt außerordentlich tief. Eine 
25prozentige Lauge z. B. gefriert erſt bei — 17,9 Grad Gelfius. 
Der Mutzen dieſer Beſprengung mit der Lauge iſt mannigfach. 
Zunächſt wird der Staub niedergehalten. Auch die Bildung 
von Glatteis iſt in den mit Lauge beſprengten Straßen erheblich 
geringer, weil die Lauge ein Gefrieren der feuchten Nieder— 
ſchläge verhindert. Bei größeren Schneefällen leiſtet die Lauge 
ebenfalls hervorragende Dienſte. In den mit ihr behandelten 
Straßen bröckelt die unterſte Schneeſchicht ſolort ab und wird 
von den Schneepflügen mit zur Seite geſchoben. Die Be— 
ſprengung mit Gbhlormagnefiumlauge ift nach eingehenden Ber- 
ſuchen heute in allen Großſtädten eingeführt. 


Waſſerkraftwerke am Oberrhein. 


Die Kräfte des Oberrheins nutzbar zu machen und, in 
elektriſche Energie umgewandelt, über ein ausgedehntes Konſum— 
gebiet zu verteilen, wurde bereits geplant, als ſich die elektriſche 
Kraftübertragung noch in den Anfängen der Entwicklung 
befand. An die Verwirklichung des Planes konnte jedoch erſt 
im Jahre 1895 nach Erledigung langwieriger Rongeffions- 
perhandlungen und Vorarbeiten herangetreten werden. Es 
entſtand unter Mitwirkung der AEG das 11000 KW leiftende 
Waſſerkraftwerk der Kraftübertragungswerke Rheinfelden, deſſen 
Inbetriebſetzung im Jahre 1898 erfolgte. 

In neuerer Zeit ſind in der Nutzbarmachung der Ober— 
rheinkräfte weitere Schritte durch die Errichtung der Kraftwerke 
bei Augſt und Wyhlen getan worden. Zur Gewinnung der 
im Durchſchnitt auf 30000 PS bezifferten Kraft, die beide Werke 


gemeinſam ausnutzen, wird das zwiſchen Augſt —-Wyhlen und 


Rheinfelden auf eine Strecke von etwa 6 km vorhandene Gefälle 
durch ein quer durch den Strom gebautes Wehr von ca. 213 m 
Länge aufgeſtaut. Am nördlichen Ende dieſes Wehres liegt 
auf badiſchem Gebiet das Kraftwerk Wyhlen, am ſüdlichen 
auf Schweizer Terrain das Kraftwerk Augſt des Kantons 
Baſel⸗Stadt. 
Das Kraftwerk Wyhlen ift durch die Kraftübertragungs— 
werke Rheinfelden ins Leben gerufen. 
In dieſem Werk, defen elektriſcher Teil der Maſchinen— 
anlage und umfangreiche Schaltanlage von der AGG aus— 
geführt find, verteilt ſich die im Mittel auf 15000 PS feft- 
gelegte Geſamt⸗ 
leiſtung auf zehn 
mit Drebftromge- 
neratoren gefup- 
pelte Turbinen und 
zwei Grregerag- 
gregate. Die Tur⸗ 
binen ſind außer⸗ 
halb des Maſchi⸗ 
nenhauſes in ein⸗ 
zelnen Kammern 
aufgeſtellt. Das 
durch das Wehr 
geſtaute Waſſer ge⸗ 
langt direkt in die 
Turbinenkammern 
und fließt nach Ab⸗ 
gabe ſeiner Energie 
durch einen Unter- 
waſſerkanal etwa 
300 m unterhalb 
des Kraftwerkes 
wieder dem Rhein 
zu. Die dem An⸗ 
trieb der Dreh— 
ſtrom⸗Generatoren 
dienenden Fur- 
binen ſind nach Art 
der Francis-Tur⸗ 
binen mit horizon⸗ 
taler Welle aus— 
geführt. Bei einem 
Nutzgefälle von 6m 
und 107 Touren pro 
Minute leiſten ſie 
normal je 2200, 
maximal 3000 PS. 


Die angefuppelten Generatoren (ſ. Abb.) geben im normalen 
Dauerbetrieb je 2600 KVA ab und find dauernd mit 15%, vor— 
übergehend vom kalten Zuſtande aus mit 25% während einer halben 
Stunde überlaſtbar. Sie erzeugen Drehſtrom mit einer Spannung 
von 6800 Volt. Für die Lieferung des Erregerſtromes von 220 
Volt Spannung find zwei als Zwillingsturbinen gebaute 
Aggregate mit gemeinſchaftlichem Saugrohr von 400—600 PS 
Leiſtung, für 180 Touren pro Minute, gekuppelt mit je einer 
Gleichſtrommaſchine von 400 KW, vorhanden. 

Die Verteilung des Drehſtromes vom Kraftwerk nach den 
Abnahmeſtellen erfolgt teils mit 6800 Volt für die nähere 
Umgebung, teils, nachdem er auf 44000 Volt transformiert ift, 
mit dieſer Spannung für die entfernter gelegenen Konſum— 
gebiete. Die hierfür erforderliche umfangreiche Hochſpannungs— 
ſchaltanlage iſt in einem beſonderen Schalthauſe untergebracht, 
das jenſeits des Unterwaſſerkanals errichtet ift. Eine 65 m 
lange Brücke, die zur Aufnahme der von der Generatoren— 
anlage kommenden Kabel dient, verbindet das Schalthaus mit 
dem Maſchinenhauſe. Die Operationstafeln für die Fern— 
betätigung der Schalteinrichtungen befinden fih in einem An- 
bau des Schalthauſes, zu deſſen beiden Seiten in beſonderen, 
außerhalb des Gebäudes vorgebauten Kammern die Trans— 
formatoren, die die Spannung von 6800 Volt auf 44000 Volt 
erhöhen, aufgeſtellt find. Das Schalthaus ſelbſt umfaßt 4 Stod- 
werke. Das untere Stockwerk enthält hauptſächlich die Sammel- 
ſchienenſyſteme für 6800 Volt, ferner Waſſerſtrahlerder und 
Meßtransformatoren, das zweite die Oelſchalter für die 
Generatoren, Transformatoren, und die abgehenden Leitungen, 
das dritte die Sammelſchienenſyſteme für 44000 Volt, das 
vierte die für den Blitzſchutz der abgehenden Freileitungen für 
6800 und 44000 Volt erforderlichen Apparate. In allen Stod- 
werken iſt zur Erhöhung der Sicherheit das Zellenſyſtem in 
Anwendung gebracht. Die für die Erregung der Drehſtrom— 
generatoren notwendige Schaltanlage nebſt zugehörigem Gammel- 
ſchienenſyſtem iſt im Maſchinenhauſe angeordnet. 

Die Kraftübertragungswerke Rheinfelden errichteten, um 
bis zur Fertigſtellung des Waſſerkraftwerkes den Bedarf an 
elektriſcher Energie in ausreichender Weiſe decken zu lönnen, 
auch ein Dampfkraftwerk bei Wyhlen, in unmittelbarer Nähe 
des Waſſerkraftwerkes für eine Leiſtung von 7200 KW. Seine 
geſamte elektriſche Einrichtung, die zwei Turbodynamos von je 
4500 KVA für 6800 Bolt, eine Transformatorenanlage für 
7000 KW und die Schaltanlage umfaßt, ift gleichfalls von der 
AEG geliefert. Das mit der Waſſerkraftanlage elektriſch in 
Verbindung ſtehende Dampfkraftwerk dient nach Inbetriebnahme 
der erſteren als Reſerveanlage. 


Generatoren-Anlage des Kraftwerkes Wyhlen, Geſamtleiſtung 26 000 Kal. 
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Eine neue Stufe in der Nutzbarmachung der im oberen 
Teile des Rheins verfügbaren Kräfte bildet das bei Laufen- 
burg für die Kraftwerk Laufenburg Aktiengeſellſchaft im Bau 
befindliche Werk, in dem etwa 60000 PS in elektriſche Energie 
umgewandelt werden ſollen. Bezweckt wird bei dieſem die 
Ausnutzung des Gefälles und der Waſſermenge des Rheins 
zwiſchen Albbruck und dem Schäffigen unterhalb Laufenburg. 
Die maſchinelle Einrichtung wird aus 10 Turbinenaggregaten 
von je 5000 bzw. 6000 Ps Leiſtung beſtehen. Von den mit 
den Turbinen zu kuppelnden Drehſtromgeneratoren werden drei 
je 5200 KVA, fieben je 6150 KVA bei 6000—6600 Volt und 
107 Touren pro Minute abgeben. Die von den Generatoren 
gelieferte Energie wird teils mit dieſer Spannung, teils auf 
47000 und 78000 Volt transformiert, auch hier durch eine in 
einem beſonderen Gebäude angeordnete Schaltanlage den Fern- 
leitungen zugeführt. Die Lieferung der zehn Generatoren und 
der Schaltanlage ift der AEG übertragen worden. 


Erklärung deutſcher Maſchinenfabriken, betreffend Abs 
änderung der Leiſtungseinheit „Pferdeſtärke“. 

Der Ausſchuß für Einheiten und Formelgrößen (ACF) hat 
auſ Anregung des Verbandes deutſcher Elektrotechniker beſchloſſen: 
„Die techniſche Einheit der Leiſtung heißt Kilowatt oder Groß⸗ 
pferd. Sie iſt praktiſch gleich 102 Kilogrammeter in der Selunde 
und entſpricht der abſoluten Leiſtung 10 Erg in der Sekunde. 

Die Redaktion der Zeitſchrift des Vereins deutſcher Ingenieure 
hat in Nr. 45 und 48 vom 8. und 29. November 1913 bereits auf» 
gefordert, dieſe Bezeichnung für die Folge zu benutzen. 

Man hat ſich nun in erſter Linie zu fragen: Liegt für eine 
derartige Aenderung ein weſentliches Bedürfnis vor? Dieſe 
Frage iſt zu verneinen, da die Bezeichnung „Pferdeſtärke“ ein 
völlig brauchbares Maß der Leiſtung und praktiſch eine der 
wenigen Bezeichnungen darſtellt, welche im internationalen Ber- 
kehr der Maſchineninduſtrie allgemein verwendet wird. Gerade 
aus dieſem Grunde auch muß die Aenderung einer ſolchen Gin- 
heit nicht nur unter den einheimiſchen Abnehmern Verwirrung 
hervorrufen, ſondern es beſteht hauptſächlich auch die Gefahr für 
den Export deutſcher Maſchinen in das Ausland. Die deutſche 
Maſchineninduſtrie ſetzt ihre Erzeugniſſe in allen Ländern der 
Erde ab und ſteht im ſchärfſten Wettbewerb mit der Induſtrie 
anderer Länder, die eine ſolche von einer einzelnen Nation aus- 
gehende Neuerung nicht nur nicht mitmachen, ſondern auch die 
Gelegenheit ergreifen werden, um die hierdurch herdorgerufene 
Verwirrung in den zum Teil techniſch nicht gebildeten Abnehmer⸗ 
kreiſen zu ihren Gunſten auszunutzen. Der deutſche Wafdinen- 
bau hat alfo gar keine Veranlaſſung, in einer fo einſchneidenden 
Frage die Führung zu übernehmen; er muß vielmehr auf ſeine 
mit der Bezeichnung „Pferdeſtärke“ vertrauten Abnehmerkreiſe 
in erſter Linie Rückſicht nehmen. 

Eine ſolche Aenderung kann nur durch ein internationales 
Abkommen in die Wege geleitet werden und welche Schwierig- 
keiten hierbei zu überwinden ſind, zeigen die durch Jahre ſich 
bereits hinziehenden Verhandlungen bzw. Abſchaffung des 
„Withworth-Gewindes“ und auch des „Morſekegels“ zur Genüge. 

Die deutſchen Maſchinenfabriken erheben daher durch die 
von 67 Fabriken unterzeichnete Erklärung gegen eine Aenderung 
der bisherigen Leiſtungseinheit „Pferdeſtärke“ Einſpruch, da ſie 
nur geeignet erſcheint, Verwirrung in ihren Qbnehmerfreifen zu 
ſtiften und insbeſondere auch die Gefahr vorliegt, daß der aus⸗ 
ländiſche Wettbewerb diefe Unklarheit ausnützen wird zum 
Schaden unſeres einheimiſchen Maſchinenbaues; ſie erklären 
- hiermit, daß fie nach wie vor nur die auch im internationalen 
Verkehr als brauchbare Einheit der Leiſtung durchaus bewährte 
Bezeichnung „Pferdeſtärke“ verwenden und die Bezeichnung 
„Großpferd“ ablehnen. . 

Vorſtehende Erklärung war zunächſt dem Verein deutſcher 
Ingenieure zugegangen, welcher dieſelbe dem AEß weitergegeben 
hatte. Der AGF antwortete hierauf wie folgt: 

5 „Der ACF hat geglaubt, die Annahme des Kilowatts 
als Einheit der Leiſtung ftatt der Pferdeſtärke dadurch 
zu erleichtern, daß er den Kreiſen, bei denen der Ueber» 
gang vermutlich etwas größere Unbequemlichleiten per» 
urſachen würde, noch einen zweiten Namen der Einheit 
zur Verfügung ſtellte. Da ſich nun ergibt, daß gerade 
dieſe Kreiſe den zweiten Namen nicht nur nicht gebrauchen 
wollen, ſondern ſogar von dem Fortbeſtehen dieſes Vor— 
ſchlages ernſte Nachteile befürchten, wird der ACF keinen 
Augenblick ſäumen, den beanſtandeten Satz zu ändern.“ 


Das Panamakanal⸗Abgabengeſetz und die 
neuen Bermeſſungsvorſchriften für den Panamafanal. 


Es mehren ſich ſowohl innerhalb des Repräſentantenhauſes 
wie des Senats die Stimmen, die dafür eintreten, daß der 
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Hay⸗Panncefote⸗ Vertrag fo ausgelegt wird, wie er gemeint if, 
d. h., daß auch der amerikaniſchen Schiffahrt keine Ausnahme 
ſtellung in der Abgabenfrage eingeräumt wird. Zwar hat die 
Regierung ihren alten Standpunkt, der gegenteilige Beſtrebungen 
zum Ziel hatte, nicht widerrufen; es ſind aber bereits die 
erforderlichen Vorarbeiten getroffen, um der Regierung in 
weniger auffälliger Form den Rückzug zu ermöglichen. Der 
von dem Vorſitzenden des Handelskomitees, Mr. Adamſon. im 
Repräſentantenhaus eingebrachte Antrag, der alle Ausſicht auf 
Annahme bat, enthält in umſchriebener Form nichts anderes, 
als die, wenn auch zunächſt noch bedingte Außerkraftſetzung 
der Gebührenfreiheit für die amerikaniſche Schiffahrt. Er läuft 
darauf hinaus, daß, ſolange der Kanal ſich nicht rentiert, aut 
die den Kanal benutzende Schiffahrt ohne Ausnahme zu den 
Koſten beizuſteuern hat. Aber ſelbſt dann ſoll — nach den 


Antrage — der amerikaniſchen Schiffahrt eine Ausnahmeſtellung 


nicht eher eingeräumt werden, als bis alle diplomatiſchen 
Fragen, die mit dem Panamakanal, der Behandlung de 
Schiffe und den Kanalgebühren in Zuſammenhang ſtehen, end: 
gültig geregelt find. Darüber wird immerhin noch einige Zen 
ins Land gehen. Nach den Rechenerempeln des Herrn Pro. 
Johnſon, des Kommiſſars der Kanalverwaltung, fol der Kana 
ſich ja innerhalb der erſten 20 Jahre aus ſich ſelbſt rentieren 
d. h., wenn die amerikaniſche Küſtenſchiffahrt zu den Gebühr 
beiſteuert; andernfalls werden nach ſeinen Berechnungen dit 
Ausgaben auf unabſehbare Zeit hinaus die Einnahmen über: 
treffen. Die amerikaniſche Regierung hat alfo ſchon wu: 
Rentabilitätsgründen alle Arſache, von einer Ausnahmeſtellung 
der amerikaniſchen Schiffahrt in der Gebührenfrage abzuſehen 

Auf die Entwicklung des Kanalverkehrs werden auch di 
kürzlich erſchienenen Vermeſſungs vorſchriften für der 
Panamakanal nicht ohne Einfluß fein. In ihrer Tendenz uni 
im Vermeſſungsergebnis unterſcheiden ſich dieſe Vorſchrifter 
nur in wenigen Punkten, in dieſen allerdings vorteilhaft, ror 
denen des Suezkanals; dagegen hat das Vermeſſungs verfahre 
in den Schiffahrtskreiſen des Auslandes keinen beſonderen 
Beifall gefunden. Stellt dies vorgeſchriebene Verfahren drè 
eine neue Vermeſſungsmethode dar, die den Reedern wiede 
neue Scherereien und unnötige Koſten verurſacht. Nicht genug 
damit, daß neben der Suezkanal- und engliſchen Ve. 
meſſungsmethode auch noch das Antwerpener Gyfer 
exiftiert, das vergleichende Betrachtungen über den Schiffahrt: 
verkehr (in Regiftertonnen) der einzelnen Länder und Häſen 
bekanntlich außerordentlich erſchwert, wird die Schiffahrt nun 
noch mit einem vierten Verfahren, der Panamafanal-Ver- 
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meſſung beglückt, und das ausgerechnet in einer Zeit, dr . 


erfüllt ift von dem ernſten Streben nach einer möglicht 
internationalen Vereinheitlichung aller ſeegeſetzgeberiſchen Be 
ſtimmungen, ſoweit fie ſich im Intereſſe aller Seenationen nu! 
irgend auf eine einheitliche Formel bringen laffen. In dieſen 
Streben haben ſich auch die Delegierten Amerikas auf de 
Londoner Konferenz mit den anderen ausländiſchen Vertreter 
vereinigt. Wenn man trotzdem in Amerika auch in punct 
Vermeſſungsvorſchriften es wieder für angebracht hielt. eigen 
Wege zu geben, fo wird man hoffentlich in London nicht Dir 
abſäumt haben, den amerikaniſchen Vertretern die Inkonſequen; 
ſolcher Methode ad oculos zu demonſtrieren und auf f 
im Sinne einer entſprechenden Reviſion der Vermeſſungsbot⸗ 
ſchriften einzuwirken. 


Beſchãfligung und Spiel 


Von Dr. A. Neuburger 


Naturſelbſtdruck. 


Die Anfertigung von Naturfelbftdruden ift ein Verfahten 
das fic) mit ziemlich einfachen Hilfsmitteln vornehmen lik! 
und das bei einiger Uebung äußerſt ſchöne und zufrieden 
ſtellende Ergebniſſe liefert. Unter einem Naturſelbſtdruck MT 
ſteht man den Abdruck irgendeines Naturproduktes. meiſt 
einer Pflanze, der durch fie ſelbſt bewirkt wurde. Man fonn 
auf dieſem Wege Blatter, Mooſe, Farren uſw. durch ein der 
Buchdruckerei nachgebildetes Verfahren abdrucken und perpicl 
fältigen. Aber auch Tiere, wie Schmetterlinge, ja fogar Spt" 
gewebe, ſowie fonftige lebloſe Gegenſtände find geeignet 
Objekte. Die Pflanzen und Tiere felbft verwelken ja oder der 
modern, aber der von ihnen hergeſtellte Druck gibt auch IT 
wenn fie ſchon längſt verdorben find, noch ein deutliches Bil 
ihres einſtigen Ausſehens. Wie nützlich die Herſtellung e 
Naturfelbftdruden iſt, mag man daraus erſehen, daß um de 
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Mitte des vorigen Jahrhunderts in der K. K. Hof- und 
Staatsdruckerei zu Wien eine eigene Abteilung für Naturſelbſt⸗ 
drucke eingerichtet wurde, die von dem Erfinder des Verfahrens 
und gleichzeitigen Direktor dieſer Anſtalt, Regierungsrat Aloys 
Auer geleitet wurde. Die am 22. März 1841 eröffnete Natur- 
ſelbſtdruckerei hat Hervorragendes geleiſtet, und wenn auch das 
Aufkommen der photographiſchen Reproduktions verfahren bee 
wirkt hat, daß der Naturſelbſtdruck heute zu den vergeſſenen 
Künſten gehört, ſo verdient er es doch, daß er um ſeiner ſelbſt 
willen gepflegt wird. Außerdem aber iſt ja nicht jedermann 
in der Lage, zu photographieren, und vor allem photographiſche 
Reproduktionen für Druckzwecke anzufertigen. Darum ſei nach⸗ 
ſtehend angegeben, wie man Naturſelbſtdrucke am einfachſten 
herſtellt. Man verſchafft ſich zunächſt eine Kupferplatte und 
eine Bleiplatte, die beide von gleicher Größe ſein müſſen. Es 
ift gut, wenn die Bleiplatte etwas dicker, die Kupferplatte 
hingegen dünn iſt. Den abzudruckenden Gegenſtand, ſei es 
eine Pflanze oder ein Schmetterling oder ein Gewebe oder 
was ſonſt auch immer, legt man zwiſchen dieſe beiden Platten. 
Dann läßt man die Platten einfach zwiſchen den Walzen einer 
Wringmaſchine, die ſich ja in jedem Haufe befindet, hindurch⸗ 
laufen. Man kann auch eine photographiſche Satinierwalze 
verwenden oder eine Kopierpreſſe. Am beſten aber iſt die 
Wringmafdine, deren Walze man fo einſtellt, daß ein möglichſt 
ſtarker Druck ausgeübt wird. Die beiden Platten hat man 
vorher, damit ſie ſich nicht gegeneinander verſchieben und damit 
die Walze nicht durch das Blei verſchmutzt wird, in Papier 
eingewickelt. Sind die beiden Platten hindurchgegangen, ſo 
wickelt man das Papier auf und nimmt fie auseinander. 
Man ſieht dann, daß das weiche Blei bei der Preſſung den 
Abdruck des Gegenſtandes mit allen ihm eigenen Feinheiten 
angenommen hat. Die Bleiplatte kann nun ohne weiteres als 
Druckplatte dienen. Man ſchwärzt ſie unter Verwendung einer 
kleinen Handwalze, wie man ſie in jedem Spielwarengeſchäft 
zu kaufen bekommt, mit Druckerſchwärze ein und druckt davon 
wiederum unter Verwendung der Kopierpreſſe oder der Wring- 
maſchine, die jedoch jetzt auf ſehr leichten Druck geſtellt werden 
muß, beliebig viele Abzüge ab. Wer ſehr geſchickt iſt, der 
kann die Abzüge dann nach dem Original kolorieren. Anſtatt 
die Kopierpreſſe oder die Wringmaſchine zu verwenden, kann 
man auch einen ſogenannten „Bürſtenabzug“ herſtellen, wie ſie 
vielfach die Drucker zu gewiſſen Zwecken anzufertigen pflegen. 
Bei genügender Sorgfalt und einiger Uebung hat ein der⸗ 
artiger Bürſtenabzug das Ausſehen eines guten Druckes. Man 
legt zu dieſem Zwecke die Bleiplatte auf den Tiſch, ſchwärzt ſie 
mit Druckerſchwärze ein und legt dann das Papier, auf dem 
der Abdruck hergeſtellt werden ſoll, darauf. Je beſſer das 
Papier iſt, deſto beſſer wird auch der Abdruck. Die ſchönſten 
Abdrücke erhält man mit ſogenanntem „Kunſtdruckpapier“, das 
man ſich ja ſehr leicht beſchaffen kann. Während man das 
Papier mit der einen Hand feſthält, fährt man mit einer 
weichen und möglichſt dichten Bürſte unter mäßigem Andrücken 
darüber. Dies wird öfter wiederholt. Dann hält man das 
Papier, ohne es zu verrücken, an einer anderen Stelle feſt und 
bürſtet nun da, wo man vorher feſtgehalten hat. Auch leiſes 
Klopfen uſw. mit der Bürſte ift unter Wmftanden zu empfehlen, 
um beſonders zarte Teile mit allen ihren Einzelheiten gut 
hervorzuheben. Durch vorſichtiges Aufheben und Nachſehen 
überzeuge man ſich, ob der Bürſtenabdruck die genügende 
Schärfe und Schwärze hat. Sobald dies der Fall ift, nimmt 
man das Papier wieder ab. Die Platte ift dann zur Her- 
ſtellung eines neuen Abzuges bereit. 


Molylecmifhe Geſellſchaſt zu Berlin 
Tagesordnung dr Verſammlung am 19. März 1914. 
Vortrag des Herrn Profeſſor Dr. Scheffer: 

„Ueber Kinematographie“. 

Mit kinematographiſchen Vorführungen. 

In der Verſammlung am 5. März 1914 iſt aufgenommen: 
Herr Fabrikbeſitzer Berthold Courant, Berlin Wilmersdorf, 

Eiſenzahnſtraße 1. 
In derſelben Verſammlung iſt zur Aufnahme angemeldet: 
Herr Fabrikbeſ. Hermann Schwinning, Berlin 0, Andreasſtr. 48. 


Aeqniſche Gedenktage 


16. März 1787 Georg Simon Ohm, Phyſiker, geb. 

16. März 1834 H. W Vogel, Photochemiler, geb. 

17. März 1834 Gottlieb Daimler, Erbauer des erſten braud)- 
baren Mo:orwagens, geb. 


Die Welt ber Sechnit 


17. März 1846 Friedrich Wilhelm Beſſel, Aſtronom, geb. 


17. März 1879 Vereinigung der Berliner Bauakademie und 


Gewerbeakademie zur Techniſchen Hochſchule. 

18. März 1865 Auguſt Stüler, Architekt, geſt. 

18. März 1890 Georg Halske, Mitbegründer der Firma Siemens 
& Halske, geſt. ' 

20. März 1878 Robert v. Mayer, Entdecker des mechaniſchen 
Wärmeäquivalents, geſt. 

20. März 1883 Gründung der Union internationale pour la 
protection de la propricté industrielle zu Paris. 

20. März 1898 Eröffnung der Eiſenbahn St. Petersburg — 
Tomsk. ö 

23. März 1817 Joh. Percy, Metallurg, geb. 


24. März 1494 Georg Agricola, Begründer der Mineralogie 


und Bergbaukunde, geb. 

24. März 1824 Bruno Kerl, Metallurg, geb. 

24. März 1879 Karl Karmarſch, Technologe, geſt. 

25. März 1800 Heinrich v. Dechen, Geognoſt, geb. 

25. März 1905 Bruno Kerl, Metallurg, geſt. 

26. März 1753 Benjamin Thompſon Graf v. Rumford, Phy- 
ſiker, geb. 

27. März 1845 Wilh. Konrad Röntgen, Phyſiker, geb. 

27. Mirz 1899 Marconi ſtellt eine drahtloſe telegraphiſche Ver⸗ 
bindung zwiſchen England und Frankreich her. 

28. März 1831 Franz v. Rziha, Tunnelbauer, geb. | 

30. März 1559 Adam Rieſe, Vater der modernen Redden- 
kunſt, geb. 

31. März 1596 Descartes (Renatus Carteſius), Phyfiker, geb. 

31. März 1727 Iſaac Newton, Phyſiker, geft. 

31. März 1811 Robert Bunſen, Chemiker und Phyſiker, geb. 


Elektriſche Oefen von Dr. Hans Goerges in Berlin- 
Südende. Mit 68 Abbildungen. (Sammlung Göſchen 
Nr. 704). G. J. Göſchen'ſche Verlagshandlung G. m. b. H. 
in Berlin W. 10 und Leipzig. Preis in Leinwand ge⸗ 
bunden 90 Pf. 


In dem vorliegenden Bändchen iſt ein Geſamtbild der 
modernen Glektrothermie in kurzen, klaren Amriſſen gezeichnet. 
Der Verfaſſer hat ſich nicht auf eine Aufzählung und Be⸗ 
ſchreibung einiger elektriſcher Oefen beſchränkt, er hat vielmehr 
das Weſen der elektriſchen Heizung in abgerundeter Form zur 
Darſtellung gebracht und ihre Bedeutung für das Wirtſchafts⸗ 
leben dargetan. Im erſten Kapitel wird die Entwickelung der 
Elektrothermie aus den erſten Anfängen bis in unſere Zeit 
beſchrieben und ein Ausblick in die Zukunft dieſes wichtigen 
Zweiges der Technik getan. In drei folgenden Kapiteln werden 
die phyſikaliſchen und techniſchen Grundlagen elektriſcher Oefen 
allgemein verſtändlich behandelt. An dieſe mehr vorbereitenden 
Ausführungen ſchließt ſich die Darſtellung der Grundformen 
elektriſcher Heizapparate. Die elektriſchen Oefen in der Groß⸗ 
induftrie, die elektriſchen Koch⸗ und Heigapparate im Haus- 
halt bilden den Inhalt der beiden letzten Abſchnitte. Das 
Weſentlichſte iſt darin knapp und klar zum Ausdruck gebracht. 
Die Darſtellung wendet fih an alle die, welche einen Ueberblick 
über dieſe wundervolle Technik, deren Bedeutung täglich wächſt, 
gewinnen wollen. | 


Gute Bücher! Der heutigen Nummer unferes Blattes 
liegt ein Sammelproſpekt der Firma Akademiſche Bud- 
handlung R. Max Lippold in Leipzig bei, deſſen 
Durchſicht wir angelegentlichſt empfehlen. Derſelbe ent⸗ 
hält eine Anzahl vorzüglicher Werke, die fih zur An- 
ſchaffung ganz ausgezeichnet eignen. 

, Ueber eine halbe Million Exemplare find von dem rühm⸗ 

lichſt bekannten Werke „Platens Heilmethode“ bereits ver- 

kauft. Welche Wohltaten hat dieſes nützliche, geradezu unent⸗ 
behrliche Hausbuch allen Kreiſen erwieſen. Auf allen Gebieten 
der Oeſundheitspflege und der Krankheitslehre gibt Platen 
ausführliche Ratſchläge zur Erhaltung der Geſundheit und 

Heilung aller Krankheiten mit den einfachſten, von der Natur 

gebotenen, daher billigſten Mitteln. Wir können die Anſchaffung 
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Die Welt der Technik 


des Werkes jedermann nicht warm genug empfehlen. — Eine 
unerſchöpfliche Fundgrube des reichſten Wiſſens für jeden, dem 
daran liegt, etwas Tüchtiges zu lernen und der beſtrebt iſt, 
vorwärts zu kommen, ift das Werk „Die Goldene Bibliothek". 
Es umfaßt das ganze große Lehrgebiet der allgemeinen Bildung 
und macht ſich die Anſchaffung eines ſolchen Werkes hundertfach 
bezahlt. — Mit Freuden werden alle Verehrer der „Eſchſtruth⸗— 
Romane“ das Erſcheinen einer billigen Ausgabe begrüßen. 
Die Ausſtattung der Bände iſt eine derartige, daß ſie eine 
Zierde für jede Hausbibliothek bilden. Veberall verſchafft die 
Lektüre der „Eſchſtruthſchen Romane“ genußreiche Stunden, und 
der Abſatz von zwei Millionen Bänden iſt der beſte Beweis 
dafür, welch großer Beliebtheit ſich dieſe Schriftſtellerin im 
deutſchen Volke erfreut. — Eine Methode, die es einem jeden 
ermöglicht, fremde Sprachen auch ohne Lehrer in anregender, 
gründlicher und leichtverſtändlicher Weiſe zu erlernen, beſitzen 
wir in der Sprachlehrmethode „Touſſaint-Langenſcheidt“. 
Dieſelbe ſteht unübertroffen da, und die zahlreichen Anerkennungen 
aus allen Kreiſen bieten die befte Gewähr dafür, welche Hervor- 
ragende Erfolge durch die Methode erzielt werden. 


muſtergültige Ausſprachebezeichnung iſt jeder in der Lage, die 
Sprache genau wie der Ausländer ſprechen zu lernen. — „Die 
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Norddeutschland 
Osterode (Ostpr.). Herrliche Umgebung, Wald, 


Seen, Parkanlagen, Verb. d. Oberländ. 
Kanals m. Ostsee, Vorz. Schulen, Theater, Konzerte, 
Garnison. Mod. sanit. Einrichtungen. Giinst. Wohnen, 
Industriegelände preiswert. Auskunft d. Magistrat. 


Nordseebäder 

(Nordsee). Erholungshaus Jugend- 
St. Peter heim, Dr, Felten, Arzt, Chirurg und 
Orthopäde; Dr. Felten-Stoltzenberg, Aerztin für Frauen 
und Kinder. 

2 Pension Steinplatz, landstr. 197, am 
Berlin Steinplatz, 1 Minute vom Bahnhof Zoo. 
126 Zimmer. Grösster Komfort. Ruhigste Lage. Prospekte. 

s bei Berlin. =a 
Birkenwerder S kap 6—12 M. 
Sperling. Wundervolle Wald-Umgebung, hervorragende 
Erfolge. Illustr. Prospekte. 

Kr, Lebus (Märk, Schweiz). Erholungs- 
Buckow heim und Sanatorium „Waldfrieden“. 
Pension, elektr. Licht, Bäder im Hause, Park am See. 
Empf. v. D. Off.-V. Luftb. Tel. Buckow Nr. 55. 
Sanat. Drachenkopf, phys. -dilt. 
Eberswalde . leid 


Heilanst. Dr. med. Heidemann. 
Sommer und Winter geöffnet. Prosp. d. Dir. A. Bellair. 


Fernspr. 97 
Falkenhagen 6—9 M. 
Dr. Weils Sanatorium, eine 


Dr. Strassmann. 
Schlachtensee halbe Stunde von Berlin. 
Moderne Heilanstalt für Nerven- und innerlich Kranke. 
Stoffw.-Kuren. (Röntgen- Hochfr.-Kab.) Leit. Aerzte: 
Gen.-Arzt König, Dr. Kroner, Dr. Stern. 
(Wannseebahn) bei Berlin. Er- 
Zehlendor holungsheim und Sanatorium 
Monrepos, für Nervenleidende, Erholungsbedürftige uud 
Kranke, Telrphon 43. 


’ Schlesien s 
Sanatorium für Leichtlungen- 
Bad Reinerz kranke. Billige Preise. 8. 


Dr. Schoen. 
Hotel du Nord, Haus I. Ranges. 


Breslau erbaut mit allem Komfort. 


Licht, Zentralheizung. Lift. 


Bes. Gustav Riedel. 
bei Breslau. Waldsanstorium für 
Obernig Leichtlungenkranke, Hichst. Komf. 


Winter- und Sommerkuren. Dr. Kontny. 


Schreiberh au Erst. u. grösst.Winter-Kurort 


u. Winter-Sportplatz i. schles. 


jal 


Brandenbur 


Seegefeld-A. bei 
Berlin. San.-Rat 


Neu- 
Elektr. 


Riesengebirge. Ausk., Prosp., Programm durch den | 


Verkehrsausschuss. 
Sanatorium bei Reichenbach 


Ulbrichshöhe i. Schlesien am Eulengebirge, 


modernst. Komf. 3 Aerzte. Chefarzt Dr. Woelm. 


Mitteldeutschland 


Sachsen 
Sanatorium für Nerven- u. Stoff- 


Elsterberg wechselkr., Herz- u. Nierenleiden, 


Entziehungskur. u. Erholungsbed. Prosp. frei. San.-R, 


Dr. Römer. 
Sa. Dr. Nöhrings Sanatorium 


e 
Neu-Coswig für Lungenkranke. 3 grosse 


heizbare Liegehallen. Nur 1.Kl. Prospekt gratis. 

1 H b. Dresden, Spezialsanat. für 
Niederlößnitz Mag.-, Darm-, Stoffwechsel- 
kranke, Magere, Fette, Zucker-, Gicht-, Nierenleidende, 
Senk. d. Bauchorgane. Prosp. d. Dr. Oeder's diät. Kur- 


anstalt. 

O bi mit Hain. Reizend. klimat. Kurort. Gross- 
y in art. Gebirgsrom. Fri. Villen u. Landhäuser, 

renomm. Hotels. Prosp. grat. Verkehrsnusschuss. 


Zimmer von M. 8,— an. 


| Pension Villa kehr wieder. 


Humordichtungen. 


unerreicht da. 


Durch die 


Sächsisches Erzgebirge 
Bärenfels baer!“ Erzgeb. 650 m. „Altes. 


Forsthaus“. Vornehme Familien- 
Pens. Ganze Jahr geöffnet. Prosp. d. Frau Prof. A. Burger. 


Reiboldsgrün Eisenquelle, Rad.-, Tuber- | 


kulink., Kehlkopfbehandl. Hofrat Dr. Wolff. | 


Zöbisch-Reiboldsgrün,. Unterkunftsh. f. Wintersportler 
u. Erholbed. Prosp. d. d. Verwalt. 


Harz 
Sanatorium Dr. Rosell. Ditet. | 


Ballensted 


| 


physikal.Behandlung chronisch. 


innerer Krankheiten. Prospekt. 


Blankenburg 


heiten u. Erholungsbe 
Winterkur- u. Sportort im Mittel- 


Braunlage punkt des Oberharzes, 600 m d. M. 


Endstat. d. Südharzb. Walkenried-Braunlage. Illustr. 


-Harz. Dr. Müller-Rehmsche 
Kuranstalt. Für innere Krank- 
rft. Prosp. Dr. Kölle. 


Prosp. m. Sportprogramm d. Kurverwaltung. Teleph. 40. | 


Sanat. f. Nerven- und innere 
Kranke, Erholungsbedürft. und 
Prospekt San.-Rat Dr. Klaus, 


Hahnenklee 


Genesende. Jahresbetr, 
Nervenarzt. 


Johanneser Kurhaus 


Clausthal Nr. 11. Erstkl. Winterhotel m. vorzugl. er 
zelände, 600 m, geschützt im Walde. Pension 5.50 bis 


8.00 M. Prosp. Gergs. 

2 Villen-Kolonie Baren berg bei Schierke 
Schierke Barenberger Hof Dependance d. Sanat. 
Schierke. Herrl. Lage, mod. Komf., Warmwasser in j. 
Zimmer. Vorzügl. Verpfleg. Diät. Küche. Wintersport. 


bei Zellerfeld, 


Süddeutschland 


Abbac Schwefel-Wildbad. Besitz. P.H.Krammel, 

Altberühmte, starke Schwefelquelle Süd- 
deutschlands. Hervorragend günstige Heilerfolge bei 
Gicht, Rheuma, Lähmungen, Ichiaiis. Anmutige Lage 
an der Donau, Waldspaziergänge und Ausflüge in das 
Donau-. Laaber- und Altmühlthal. Reichhaltige und 
bill. Verpfleg. Schwefelbäder inkl. Bedienung M 1.20. 


St Blasien im südl. Schwarzwald. — 800 m 
e 


ü. Meer. Sommerfrische, Wald-, 
Winter-, Luft- u. Terrainkurort. — Ausgedehnte Tannen- 
hochwälder mit zahllosen vorzügl. gepflegten Fuss- und 
Fahrwegen. Aerztlich geleitete Anstalten mit allen Kur- 
mitteln der Neuzeit Hotels, Pensionen, Privatwohnungen. 
Regelmissige Automobilverbindung m.den Bahnstationeu 
Titisee und Waldshut. Auskunft und Prospekte durch 
die Kurverwaltung. 


Hotel & Kurhaus. Appartements mit Bad. 200 Betten. 
Autogarage. Jagdgelegenheit, Tennis-Tourniere. Wald- 
feste. Diätkuren. Kurzeit: 1. Mai bis 81. Oktober. 


Schünste sonnige Lage, 


direkt am Walde. Das gan e Jahr geöffnet. Elektrische 


Zirndor 


Beleuchtung. 30 Zimmer mit 45 Betten. E. Ritt meister. 


bei Nürnberg. Sonnenblick. Ruh. Lage 
zwischen Wald u. Wiesen. Med.Leitung: 
Dr. med. Fr. Midas, Kinderarzt. Sommer- und Winter- 
kuren für erholungsbed., blurarme usw. und neuropath. 
Kinder, Luft- u. Mineralbüder, Sonnen- u. Elektrotherapie. 
Prosp. d. d. päd. Leiterin Frau E. Weisskopf-Grassmüller, 


„Sonnenblick“, Post Fürth, Bayern. 


| 


Italien 
Gardone-Riviera d la, tuen. 


Herbst- u. Winteraufenthalt in Oberitalien, Saison! Dis 
Ende Mai. Alle Zimmer elektr. bel. Zentralheizung. 
Grosse Gartenanlage. Ch. Lützelschwab. 


Oberharz. Tel, | Berge. 


fidele Kommode" betitelt fid ein prachtvolles Album deutſch 
Es iſt ein humoriſtiſcher Familienſchatz in 
Wort und Bild von unvergänglichem Werte, und allen dene 
die ſich nach des Tages Laſt und Mühe einige frohe Stunde 
bereiten wollen, fei dieſes Album beſtens empfohlen. Es ift dat 
amüſanteſte ®egenftüd zu „Wilhelm Buſchs humoriſtiſchen 
Hausſchatz“, der bereits in über 200000 Exemplaren Berbreitun 
gefunden hat. — Von den muſikaliſchen Sammelwerken fteber 
in bezug auf den Inhalt die „Muſikaliſchen Edelſtein: 
Beſonders der 4. Band enthält faſt alle Schlage 
der Neuzeit, und bei dem unglaublich billigen Preiſe der Bank 
finden die „Muſikaliſchen Edelſteine“ bei allen Muſikfreunde 
| die freundlidfte Aufnahme. 
einem jeden zu ermöglichen, bietet die Firma Akademiſche Bud 
handlung R. Max Lippold die ganz beſondere Annehmlichte 
| 
| 


Am die Alnfdaffung der Werk 


daß all diefe Werke gegen bequeme vierteljährliche Zeik 
zahlungen von je Mk. 5.— bezogen werden können. Dice 
überaus günftige Anerbieten wird manchem Beranlaffur 
geben, ſich das eine oder andere Werk anzuſchaffen. di 
Lieferung erfolgt vollſtändig portofrei und ohne beſonden 
Speſen des Beſtellers. Auch erhöht fih der Verlagspreis dur 
die bequeme Teilzahlung nicht um einen Pfennig. 


Oesterreich 


7 3 Kurort mit heilkräfir 
Baden bei Wien ster Schwefeltherme - 


„Hochgradig radioaktiv.“ — Frequenz 32000 Kurgise 


i. Vgtl. Heilanst. f. Lungenkr. | Prospekt über den Kurort und die Kurbehelfe gaa 


durch die Kurkommission. 
Me (Südtirol). Hotel-Pension Oliwa, an # 
ran Stefaniepromenade in bester Lage. W 
eingerichtetes komfortables Familienhaus. Volles Pa 
sions-Arrangement von 8 K. aufwärts. 
Hotel-Pension Kessler (König Laurin), H. Wolf, 5è 
sitzer, Meran, Telephon Nr. 348. Vollständig renons 
und neu möbliert. Vornehmes Haus II. Ranges. Ruhm 
zentrale Lage in grossem Park. Kurmittelhaus, Thess 
und Promenaden in nächster Nähe. 


Portorose 
(Tauernbahn). Fremdenzentrum Kärnte® 


e 
Villach Mittelpunkt der Kärntner Seen und Bade 
ort. Idealer Sommeraufenthalt. Park-Hotel. 
nehmes Haus ersten Ranges. Modernster Komfort “ 
mässigen Preisen. 


bei Triest. Strand- und Heilbäós 
Palace-Kur-Hotel. Haus 1. Range 


Schweiz E 
Arth-Rigi-Bahn Elektr. Zahnradb. Schöns* 


abwechslungsreichs# 
stoss- und rauchfreie Fahrt auf die Rigi, Königin = 
Illustrierte Führer etc. gratis von © 


‚ Betriebsdirektion in Goldau. 


bei Zürich (645 Meter ü K 


Albisbrunn Kurhaus Physikal-diätet. le 


anstalt, Wasserheilanstalt. Radiumbehandlung. S45% 


Mai bis Oktober, 


| 


3 Kurhaus. Ne 
Buchserberg-Rheintal a... n 
eingerichtet, 75 Betten, elektr. Licht, Zentralhein 
schöner Speisesaal, prima Küche und Weine, prächte 
Aussicht auf Alpen, Rheintal-Bodensee. Pension ™ 
Fr. 6.— an. Prospekte frei. A. Buck, Direktor. 


20 Engadin (Schweiz) 1811 m üb. M. Wine" 
Maloja sportplatz I. Ranges. — Palace-Hoë 
400 Zimmer. 60 Privatbäder. Modernster Komi 
Zentralheizung. Direktion: H. Schlagenhauff. 


Mitlödi-Glarus Alpensanatorium und Kar 


haus. Direktor J. With 
ärztliche Leitung Dr. med. Stadel, prakt. Arzt © 
Spezialarzt für Naturheilkunde. Pension 4—5 Fr. ?" 
Tag. Behandlung und Pension 6—8 Fr, pro * 
Illustrierte Prospekte durch die Direktion. 


Hotel Br „ Haus I. Ranges 
Montreux "te! Brever. Haus 


angenehmster zentralster Lage * 
See. Von Deutschen ganz besonders bevorzugt. &*°* 
Breuer, Besitzer. 


m Stat. Läufelfingen, 742 m i. M. Son 
Ra sach bad und Kuranstalt. Mod. Nee 
Zentralheizung, elektr. Licht. Saison Mai bis Okie 
Gebr. J. & H. Jenny. 


Richisau Hotel und Kurhaus, im herrlich®® 


Klönthal. 1100 m. Station Nati 
Glarus an der Pragelroute Glarus-Muothathal-Sch" 
Brunnen-Luzern. Schöne Waldspaziergänge- — sed 
fältige Küche. Prospekte. Tel. 328. A. Ribsa® 


Näring. 
* 0 0 : 7 3 
(Schweiz) 1817 m 
Rigi-Klöste rli Hotel Sonne u Hotel Schubs 
Modern eingerichtet, altrenomm. Häuser mit mode 
Komfort. Kurarzt. Pension Fr. 51/,—81/, J. Fass" 
Besitzer. 


1. N 


(Schweiz) 700 m í * 


Walzenhausen d u 4 mi 
Klimat. Luft- und Badekurort, Schwefel- und on 
Quellen, Hydro- und Elektro-Therapie Stand. 


222 Reltenstrasse 48> Dr. Birchet. Bart, 
Züric Sanatorium „Lebende Kraft“. PM £ 
in deutscher und französischer Sprache. 5 4 
Pädagoge. „ 
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_ Die neneften Flugzeugmotoren 
mit bejonderer Berũqcſichigung der "Umlaufmotoren- 


Von Ingenieur Ansbert Vorreiter, Berlin 
Wit 7 Abbildungen 


N ie Anforderungen, die | Riese . 5 
By heute an einen Flugzeug- ; i 
wy motor geftellt werden, 
iind in den letzten drei 
Jahren bedeutend geſtiegen, da 
man heute Dauerflugleiſtungen 
verlangt, die man vor wenigen 
Jahren noch für unmöglich hielt. 
Dazu iſt die Geſchwindigkeit, Steig⸗ 
fähigkeit und das Tragvermögen 
der Flugzeuge bedeutend geſtiegen, 
und der Höhenrekord der Flug— 
zeuge übertrifft weitaus den der 
Luftſchiffe und rückt an die Flug⸗ 


1 Zee n en 
N VE NS 
en) re > eb 
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erreichte Höhe von über 6000 m 
überſteigt weit das praktiſche Be⸗ 
dürfnis. 

Verlangte der Motorenwettz | T , ed ame = 
bewerb um den Kaiſerpreis im 8 VVV RN: af We 1: ea F 
vorigen Jahre bereits einen Dauer- | — — - 


Abb. 1. Sechszylinder⸗ Mercedes“ -Flugmotor der Daimler» 
prc i a 


lauf bon 7 Stunden, jo wird der neue Wettbewerb 
24 Stunden betragen. Heute fliegen ohne Unterbrechung 
oder nur um Betriebsſtoffe aufzunehmen, ſowohl die 
deutſchen als auch die franzöſiſchen Flugzeuge 10 bis 
24 Flugſtunden. Der deutſche Flieger Langer hält mit 
Mercedes-Motor den Dauerweltrekord ohne Unter- 
brechung mit über 16 Stunden Flugdauer. 

Wir finden bei uns in Deutſchland den feſten 
waſſergekühlten Motor, in Frankreich den luft— 
gekühlten Amlaufmotor in Front. Der Grund ift 
dieſer: die Militär- und die Marinebehörden (zurzeit 
die einzigen Abnehmer für Flugzeuge) fanden in dem 
Augenblicke, wo das Flugzeug ſo weit entwickelt ſchien, 
daß es als Waffe verwendet werden konnte, in Frank— 
reich einen brauchbaren Amlaufmotor, bei uns in 
Deutſchland dagegen einen zuverläſſigen Motor mit 
jeften Zylindern vor. Man unterſtützte das Beſte, was 
man im eigenen Lande fand, denn bei einem für das 


— ll... 


Flugzeug jowich- 
tigen Beftandteil, 


ift, mußte man 


— vom Ausland un⸗ 

— abhängig ſein; ſo 
förderte man bei 
uns den feſten, 
drüben den Rotationsmotor und brachte beide auf eine 
hohe Entwicklungsſtufe. 

In der Technik gilt im allgemeinen der Grundſatz, 
daß eine „große Einheit“ das geringſte Baugewicht 
ermöglicht. Dies ſollte theoretiſch zum Einzylinder— 
motor führen. Bei dem heute faſt allgemein üblichen 
Viertakt⸗Exploſionsmotor kommt jedoch nur 1 Arbeitshub 
auf 2 Umdrehungen. Der Einzylindermotor arbeitet 
daher ſehr ungleichmäßig, bedarf eines verhältnismäßig 
ſchweren Schwungrades und würde im Flugzeug derartige 
Erſchütterungen hervorrufen, daß ein un verhältnismäßig 
feſtes und daher ſchweres Gerüſt des Flugzeuges not— 
wendig wäre. So kam man zum Vierzylindermotor, 
bei dem bei jeder halben Umdrehung der Kurbelwelle 
wenigſtens ein Zylinder Arbeit leiſtete. 
Aber auch hiermit ift ein guter Aus- 
gleich der hin und her bewegten Maſſen 
noch nicht vollſtändig zu erreichen. Dies 
gelang erft beim Sechszylindermotor, 
wie er von den deutſchen Firmen Argus, 
Benz. Daimler, N. A. G. u. a. fabriziert 
wird (Abb. 1). Sechszylinder⸗Motoren 
von Argus und Daimler ſind in Deutſch⸗ 
land faſt allgemein im Gebrauch. 

Dieſe „Reihen⸗Motoren“ zeigen einen 
geradezu hervorragend erſchütterungs⸗ 
freien Lauf. Nur haben ſie einen Nach⸗ 
teil. Die ſechs, in einer Reihe angeord- 
neten Zylinder bedingen eine große 
Baulänge des Motors. Dieſe große 
Baulänge erſchwert es wieder, die Oe- 
wichte des Flugzeuges möglichſt an 
einem Punkte (Schwerpunkt) zu vereinen 
(Zentrierung). Das lange Gehäuſe und 
die lange Kurbelwelle uſw. erhöhen das 
Gewicht. Bedeutend kürzer wird die 
Baulänge, wenn je 2 oder 4 Zylinder 
V⸗förmig zueinander angeordnet werden 
und je 2 Pleuelſtangen auf eine gemein- 
ſame Kurbel wirken. Eine ſolche Bauart 
wandte erſtmals im Jahre 1907 Levaſſeur 
an, defen „Antoinette“⸗Motor lange 


wie es der Motor 


OGnome⸗Motor 


mete Delt ver SCORET oo 


Zeit der erfte und einzig brauchbare Flugzeugmotor wa 
Die gleiche Idee finden wir ſpäter bei Motoren vm 
Körting, Pipe, Renault, Rumpler u. a. verwirklich 
Der Renault- Motor ift heut in Frankreich nächſt den 
Gnome⸗Motor der verbreitet 
Flugmotor (Abb. 2). 
Andere Konſtrukteure ftellen 
die Zylinder paarweiſe gegen 
über und erreichen jo ebenfall 
die halbe Baulänge. Der be 
fanntefte von dieſen Motore 
ift der „Oerlikon“⸗Motor de 
verſchiedentlich im Flugzeug et 
probt wurde. Seine groß 
Breite erſchwert jedoch de 
Einbau vor allem in die Gr 
decker. 
Die geringſte Baulänge ın 
den leichteſten Motor eril 
man, wenn alle Zylinder ftem 
förmig im Kreiſe um eine eir: 
fach oder doppelt gefröp 
Kurbelwelle angeordnet werden. Drei Bewegung 
möglichkeiten bieten ſich für einen ſolchen „Stem 
motor“. Einmal bleiben die Zylinder ſtehen und . 
Kurbelwelle rotiert; zweitens können die Zylinder m 
die feſtſtehende Kurbel herumlaufen, und endlich dia 
fih beides, Zylinder und die Kurbelwelle, was beten 
ebenfalls in der Praxis erprobt wurde. Beim Sten 
motor mit feſter Kurbelwelle und umlaufenden Zylinden 
erhält man einen vollſtändigen Ausgleich, auch wen 
alle Zylinder auf nur einen Kurbelzapfen wirken. 
Die großen Erfolge, die in Frankreich mit eine 
Sternmotor der zweiten Art, mit umlaufenden Zylin 
und feſtſtehender Kurbel, dem „Onome“ -Motor, W 
1909 erzielt wurden, haben die Aufmerkſamkeit w 
Techniker aller Länder auf dieſen Umlaufmotor gelen 
und überall ift man beſtrebt geweſen, die Leiſtungs 
der franzöſiſchen Maſchine zu erreichen oder zu übe 
bieten. Bis jetzt ift aber der Gnome noch nicht übertrofet 


— n — | — — 
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Abb. 4. Vierzehn⸗Zylinder⸗Onome⸗ Motor auf dem fahrbaren Brem 
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| Die Vorzüge des, Onome” -Motors find gropeReiftung 

| im Verhältnis zum Gewicht, geringe Baulänge, gute 

Luftkühlung, da bei der hohen Amlaufgeſchwindigkeit 
der vorbeiſtreichende Luftſtrom vollſtändig zur Kühlung 
ausreicht, und endlich der vorzügliche Maſſenausgleich 
und erſchütterungsfreie Lauf, der ſo gut iſt, daß man 

| beiſpielsweiſe ohne Gefahr ſelbſt einen 200 PS „Gnome“ 

auf einem leichten Bremswagen abbremſen kann. (Abb. 4.) | 
Nachteilig ift vor allem der große Brennſtoff⸗ und N: 
Oelverbrauch des „Onome‘“- Motors. Ein normaler N 
waſſergekühlter Flugzeugmotor braucht etwa 225 g RE 
Benzin und 20 g Oel für die PS-Stunde, der „Onome“ NAJ 
dagegen 380 g Benzin und 80—120 g Oel. Er „frißt“ 
] Oel, pflegen die Flieger gu fagen. Der Grund für den 
| 


großen Benzinverbrauch dürfte zum Seil in dem fehbr 
einfachen, aber ſchlecht zu regelnden Vergaſer liegen. . 
Durch den Luftwiderſtand des umlaufenden Gehäuſes $ 
mit Zylinder uſw. werden auch etwa 15 % der Motor- 1 
leiſtung verbraucht. In dieſem Verhältnis muß daher 
bei jedem Umlaufmotor der Brennſtoffverbrauch größer 
ſein. Der hohe Oelverbrauch kommt daher, daß viel 
Oel unverbraucht durch die Auslaßventile heraus- 
geſchleudert wird. 
Die befte Type der „Gnome“ -Werke leiſtet 80 PS; 
diefe Leiſtung genügt für leichte Flugzeuge, ift aber für = 
ſchwere, mehrſitzige Flugzeuge, namentlich für Marinee : 
flugzeuge, zu gering. | 
4 Der „Gnome“-Motor wird jetzt auch in Deutschland 
„gebaut in der Motorenfabrik Oberurſel. 

Im Pariſer Aero-Salon Dezember 1913 ftellten 
die ,@nome“-Werfe einen neuartigen Rotationsmotor 
aus, mit nur einem Ventil für jeden Zylinder, das zun 

gleich als Einlaß⸗ und Auslaßorgan dient. Angeſaugt 7 


* 


1 l wird nur Luft, während mit wenig Luft gemiſchter Benzin⸗ | 

„ a 8 bur einen, Golder sgl V dampf oder -dunft durch eine ſeitliche Bohrung direkt in 

* gewicht. hays eee Ser; ay ame * e dees Ventilfeder b. den Zylinder geſpritzt wird. Reguliert wird der Motor 

<tc En : | Sue: Maas: chs nsa | dadurch, daß man den Zeitpunkt ändert, an dem das 

8 . ae Ventil beim Einſaugen ſchließt, oder den Ventilhub 
Der „Onome“-Motor ſelbſt ift in feiner Normaltype verändert. Dieſer neue Motor hat einen weſentlich 


(BE ein luftgekühlter Siebenzylindermotor mit feſtſtehender, 
einmal gekröpfter Kurbelwelle, um die das Gehäuſe mit 
den Zylindern rotiert. Die Kurbelwelle ift im Durch— 
= meſſer ſehr ſtark ausgeführt, da fie als Haupt- 
* der Maſchine großen Beanſpruchungen 
cr aA ausgeſetzt iſt. Sie iſt durchbohrt und dient 
* gleichzeitig dazu, dem Motor das Benzingemiſch 
s in das Gehäuſe zuzuführen; von hier gelangt 
das Gemiſch durch automatiſche Einlaßventile 
im Kolbenboden in die Zylinder. Mit Rüd- 


Eng otation find dieſe Ventile durch Gegengewichte 
for; fältig ausbalanciert. Die Auslaßventile find 
G 7 70 fie befinden ſich außen am Zylinderkopf 


Sta es von etwa 30 ko Se gedreht und 
wiegt fertig bearbeitet nur 2,8 kg. Die Kolben 
werden mit Rückſicht auf die Zentrifugalkraft 
und zur Vermeidung hoher ſeitlicher Drücke be- 
ſonders leicht ausgeführt, als Material dient 
OGußeiſen. Der Seitendruck bedingt ferner eine 
si jute Zylinderſchmierung, wozu Rizinusöl ver- 
wendet wird, da es auch bei hohen Tempera— 
IW turen fid nicht verändert. Die Kolbenringe find 
aus einem beſonders harten Metallblech ge— 
beg Ae Sjanmenfebung Geheimnis. der | it By Ole 
ion e- te ift. (Abb. 3.) ag * Abb. 6. „Stahlherz“-Amlaufmotor im Schnitt 
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geringeren Benzin- und Oelverbrauch. Sie unbeſtreit⸗ 
bare Güte des franzöſiſchen „OSnome“⸗Motors dürfte 
zum großen Teil in der reichen Betriebserfahrung 
ihren Grund haben, die man mit dieſem Wmlaufmotor 
in den verſchiedenſten Flugzeugen ſeit Jahren ge— 
wonnen hat. Faft alle Flugrekorde find mit „Gnome“⸗ 
Motor aufgeſtellt. Nur die Dauerrekordleiſtungen von 


Abb. 7. Vorreiter⸗Motor 


langer Dauer werden von den deutſchen Motoren mit 
feſten Zylindern gehalten, da bei Flugleiſtungen von 


längerer Dauer als etwa 7 Stunden das Mehrgewicht 
der feſten Motoren mit Waſſerkühlung durch das er— 
ſparte Gewicht der Betriebsſtoffe wettgemacht wird. 
eber die Patentanſprüche der „Gnome“-Werke 
dürfte bald ebenſoviel geſtritten werden, wie ſeinerzeit 


über die Wrightſche Tragdeckverwindung. 


Geſchützt ift in Deutſchland vor allem ein Umlauf- 
motor, bei dem das geſteuerte Auspuffventil im Zylinder 


in derſelben Achſe (zentral) über dem automatiſchen 


Saugventil im Kolbenboden ſitzt. 

Eine ſehr beachtenswerte Konſtruktion eines Umlauf- 
motors ift die des amerikaniſchen ,@yro“-Motors. Am 
ein ſicheres Arbeiten der Saugventile im Kolbenboden 


zu erreichen, werden ſie durch die ſchwingende Be— 


wegung des Pleuelkopfes geſteuert. Die Dichtung der 
Kolben erfolgt durch das Anpreſſen der elaſtiſchen 
Kolbenwand an den Zylinder. Entſprechend der unteren 
Totpunktſtellung, ſind im Zylinder Schlitze angebracht, 
die einen ſogenannten „freien Auspuff“ ergeben, durch 
den der größte Teil der heißen Abgaſe entweicht. 
(Abb. 5.) 

Bei uns in Deutſchland dürfte von Umlaufmotoren 
der „Stahlherz“ -Motor von Schwade-Erfurt am 
weiteſten entwickelt ſein. Beim Kaifer - Wettbewerb 
wurde dieſer Motor bei kaltem Regenwetter erprobt, 
und es bildete ſich Eis am Vergaſer. Da mit den 
durch die Beſtimmungen zuläſſigen Mitteln dem Ver— 
eiſen nicht abgeholfen werden konnte, wurde die Prü— 
fung nicht zu Ende geführt. Um den franzöſiſchen 
Patentanſprüchen aus dem Wege zu gehen, ſind hier 
die Auslaßventile ſeitlich angeordnet. 
dingter Vorteil gegenüber dem „Gnome“ iſt es, daß 
jeder Zylinder einzeln vom Gehäuſe abzunehmen iſt. 
(Abb. 6). | 


Die Belt der Technik 


ventile angebracht ſind. 


| 


| 


die einreihigen. Früher oder jpäter wird nana 


| in dem die Kühlflüſſigkeit durch die verſchied 


kulation von der Zylinderwandung zum Kühl 


zwei Propeller an. 
bei gleichen Zylindern um etwa we 


Ein unbe⸗ 


gekühlte Amlaufmotoren ift man heute mit 130 


zahl der Flugmotoren, iſt man durchaus n 


Gründen üblichen direkten Verbindung d 
mit der Motorwelle kann man nicht bobe x 
dann der Wirkungsgrad des Propel 
ſinkt. Beim Vorreiter-Motor rotiert 


— — 


Die bayeriſche — baut sine 
laufmotor, in deffen Kolbenboden zwei automatijdeSauy 
Einmal verletzt fie fo ths 

„Snome“-PBatent nicht, dann wird der freie Bi dent! 
querſchnitt größer, das Gasgemiſch wird beit wer se 
hoher Tourenzahl weniger gedroſſelt, und man e 
eine beſſere Füllung des Zylinders. Zu einer gi 
Verbreitung iſt dieſer Motor nicht gelangt. 

Auch der franzöſiſche „Verdet“⸗Motor 
doppelte Bentilanordnung, und zwar leren b 
2 Auslaß⸗ und 2 Einlaßventile im Zylinderke 
werden durch denſelben Hebel geſteuert. Aehnlich h, je 
nur mit zwei Ventilen, ift der „Le Rhéne“-Me ir 
ftruiert, der nächſt dem Gnome“-Motor in Fra 
von Amlaufmotoren am meiſten eingeführt ift 


Bei der Wahl der Zylinderabmeſſungen f 


Bohrung bereits über die obere Grenze hinausgeg 
würde man noch weitergehen, jo würde das Be “i 
von Zylinderinhalt zu Zylinderoberfläche ſo ungün 
werden, daß die Zylinder und damit die Kolben 

noch ungenügend gekühlt würden und die Ge ir 
Selbſtzündung beftände. Eine Erhöhung der © 6) 
leiſtung ift aber erwünſcht, beſonders, da die zweir eibi 
Amlaufmotoren mit 14 oder 18 Zylindern 1 
gleichen günſtigen Wirkungsgrad ergeben babe ben D 


„indirekten“ Kühlung (3. B. Waſſerkühlung) 
müſſen, um die Leiſtung zu erhöhen. los m 
die Bus und Ableitung der wärmeaufnehmenden F 
keit zu den rotierenden Zylindern Schwierigkeiten, 
aber durch die Konſtruktion von Wie fit | 
wunden find. 3 

Der bekannte Kühlerfabrikant Ingenieur Han — 
hoff umgibt jeden Zylinder mit einem Flüſſigke 
zentrifugalen Kräfte auf kalte und dadurch | din 
und heiße und dadurch leichtere 0 A 


radikaler Richtung ausführt. Dieſer Motor k 
von 145 mm Bohrung, und da der volumet 
kungsgrad infolge der beſſeren Kühlung e 
laſſen ſich ſchon bei 7 Zylindern Leiftungen 
125 PS erzielen. Die Anordnung der Bent ile 
gleiche wie beim „Le Rhöne“- Motor und be ibe 
find geſteuert. Eine weitere Verbeſſerung if td 
wärmung der Luft im Kurbelgehäuſe. Es 1 z, 
durch nicht nur eine gute, vom Wetter ı 
Vergaſung des Brennſtoffes erzielt, a rn 
Kühlung des Kurbelgehäuſes bzw. der Le 

Einen anderen Weg zur babe 
ſchlägt der Verfaſſer ein, indem er die kai 
zahl erhöht. Mit 1250 Touren, der normale 


der Grenze der Leiſtung, aber bei der € 


gehäuſe entgegengeſetzt zur Kurbelwelle Be 
Man kann dadure aa 


(Abb. 7.) _ 
So dürften in Zukunft aud An L lau 


| bobe Leiſtungen geliefert werden. "aN 
Hiermit würde ein n ues 5 
Baues von chen or kel en Kar 
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Aus der Technik der Fiſqhinoͤuſtrie 


Mit 5 Abbildungen 


Nas Fleiſch der die Meere und die Binnenwäſſer 
I belebenden Milliarden von Fiſchen hat ſich im Laufe 
der letzten Jahrzehnte zu einem wichtigen Nahrungs- 
V2 mittel entwickelt. Hand in Hand ging die Entſtehung 
=> und Ausgeſtaltung einer Spezialinduſtrie, die ver⸗ 
ſchiedene zweige be 
ſtehender Techniken ſe⸗ 
gensreich befruchtete. 


——— — — + — — . 


Bei den nachfol ir | 8 


genden Darſtellungen 
lehnen wir uns an ein 
überaus leſenswertes, 
überaus anregend ge⸗ 
ſchriebenes Buch an, 
das den Generalſekretär 
des Vereins der Fiſch⸗ 
induſtriellen Deutſch⸗ 
lands, Herrn Mar 
Stahmer, zum Ber- 
faſſer hat und bei Fer⸗ 
dinand Enke in Stutt⸗ 
gart in vornehmer Aus» 
ſtattung erſchienen iſt.“) 
Die in allen Kulture 
ländern ſich in höherem 
oder geringerem Maße 
vollziehende Vermeh⸗ 
rung der Bevölkerung 
in Verbindung mit dem 
Anwachſen der ſtäd⸗ 
tiſchen Bevölkerung iſt 
von weitgehendſtem 
Einfluß auf die Entwick⸗ 
lung des modernen Fiſchhandels und der modernen Fiſchinduſtrie 
geweſen. Innerhalb des Deutſchen Reiches allein betrug die 
Bevölkerungszunahme von 1871 bis 1910 24 Millionen oder 60%. 
Von den beiden Arten der Fiſchinduſtrie, der Süßwaſſer⸗ 
und der Seeſiſchinduſtrie, überwiegt bei weitem die letztere. 


Abb. 1. 


— 


5 Fiſchbandel und Fiſchinduſtrie von Mar Stahmer. 
abbildungen. Stuttgart, Verlag von Ferdinand Enke. 1913. 
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Curhavener Fiſchdampfer 


handeln. 
gebiet der Nordſee aus Geefifhe im Werte von 27643000 Mk. 


Ihr allein wollen wir unſere Betrachtungen widmen, und hier- 


bei zumeiſt die Verhältniſſe unſeres deutſchen Vaterlandes be- 
Im Jahre 1911 wurden von dem deutſchen Küſten⸗ 


gefangen; für das deutſche an der Oſtſee betrug 
dieſe Summe nur 
8249000 Mk., die ſich 


— — — — — — | 


Br 33 auf 3500000 Ml. bers 


tingern würde, wenn 
Bee man die ſehr bedeutende 
I Haiſiſchfängerei der 
Hafe nicht als Gee- 
ſondern als Binnen: 
ſiſcherei anſehen wollte. 
Im 18. und 19. Jahr⸗ 
hundert wurde von 
Helgoland und Norder⸗ 
ney aus eine nicht un⸗ 
bedeutende Angelſiſche⸗ 
rei auf Schellſiſche und 
Kabeljau betrieben. In 
Helgoland dürften in 
der beſten Zeit an 
200 Boote dem Fiſch⸗ 
fang obgelegen haben: 
— i Norderney beſaß noch 
im Jahre 1887 etwa 
60 Fiſcher⸗ Schaluppen. 
Dieſer Fiſchereibe trieb 
iſt heute bedeutungslos, 
da die Helgoländer und 
Norderneyer Fiſcher im 
| Badeweſen lohnendere 
und bequemere Beſchäftigung fanden. — Angleich wichtiger 
ift der Geefijdfang, der von der Elbmündung aus von der 
Mitte des 18. Jahrhunderts ab ſich entwickelte. Dieſer erreichte 
ſeinen Höchſtſtand im Jahre 1887; damals wurde von Blankeneſe 
mit 83, von Finkenwärder mit 187 und von Cranz mit 5 Ewern 
und Kuttern geſiſcht. Leider ging es von 1887 ab mit der 
Seglerſeeſiſcherei ſchnell bergab. Trotz aller ſtaatlichen und 
privaten Fürſorge iſt die einſt ſo ſtolze Seglerſeeſiſcherflotte der 
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Ainterelbe jetzt auf etwa 100 Fahrzeuge herabgeſchmolzen, von 
denen zu befürchten iſt, daß auch ſie bald verſchwinden werden. 

Vordem beſchäftigten ſich die unterelbiſchen Fiſcher im 
Winter mit dem Herings- und Sprottenfange. Nun meidet 
aber der Hering ſeit 1904 die Elbmündung, und die Seeſiſcher 
müſſen daher auch im Winter die hohe See aufſuchen, um ſich 
die Mittel für ihre Exiſtenz zu verſchaffen. Die Seefiſcherei ift 
jedoch, ſofern fie mit Gegelbonten ausgeführt wird, im Winter 
überaus gefahrvoll. Von 1882 bis 1895 haben 125 Finkenwärder 
Fiſcher ihr Grab in der Nordſee gefunden. In einer Sturmnacht des 
Dezember 1909 gingen Fahrzeuge mit ihrer bollen Beſatzung unter. 
In Finkenwärder gibt es Familien, in denen ſämtliche Männer — 
Väter, Söhne, Schwiegerſöhne, Brüder und Vettern — in jungen 
Jahren ihrem Beruf zum Opfer gefallen ſind. 

Die von der Nordſee aus betriebene Seefiſcherei hat ihre 
große Bedeutung von dem Tage an erlangt, wo ſie die 
Dampfkraft in ihre Dienſte ſtellte. Den Anfang machte hier 
der Geeſtemünder Fiſchhändler F. Buſſe mit ſeinem Fiſchdampfer 
„Sagitta“. Da Fiſchdampfer mit erheblich größerem Geſchirr 
arbeiten können als Segelſchiffe leine Nordſeereiſe bringt 10000 
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bis 60000 Pfund, eine Islandfahrt und eine Reife nach dem 
Weißen Meer 30000 bis 150 000 Pfund ein), und da fie unab- 
hängig von der Jahreszeit und dem Wetter find, fo vermehrte 
ſich die Zahl der Fiſchdampfer außerordentlich. Heute zählt die 
Flotte der deutſchen Fiſchdampfer gegen 270 Fahrzeuge von 
ſteigender Leiſtungsfähigkeit. Begünſtigt durch die beſonderen 
Verhältniſſe der geographiſchen Lage und des Abſatzes belief ſich 
die Zahl der engliſchen Fiſchdampfer im Jahre 1907 bereits auf 
etwa 2250. 

An der Oſtſee iſt die Fiſcherei auch jetzt noch vorwiegend 
Kleinbetrieb. Eigentliche Fiſchdampfer fehlen dort ganz. Im 
Jahre 1911 gab es an der Oſtſee etwa 90 regiſtrierte Fiſcherei⸗ 
fahrzeuge, von denen etwa die Hälfte mit Motor und Hilfs⸗ 
ſchraube ausgeſtattet war. Außerdem waren aber noch reichlich 
250 nicht regiſtrierte Fiſcherboote mit Motor und Hilfsſchraube 
vorhanden. 

Die wichtigſten Gebiete der deutſchen Seefiicherei find Nord- 
ſee, Skagerrak, Kattegatt, die isländiſchen Gewäſſer, neuerdings 
auch das Weiße Meer (eigentlich der Barentsſee) und die 
marokkaniſchen Gewäſſer. 

Im Seefiſchhandel find zwei Perioden zu unterſcheiden, die 
eine liegt vor der Einführung der Seeſiſchauktionen, die andere 
datiert von dieſer ab. Während der erſten Periode brachten 
die Fiſcher ihren Fang ſelbſt auf den Markt oder ſie verkauften 
ihn an die ſogenannten „Reijefäufer“, die ihnen oft fogar bis 
auf die hohe See entgegenfuhren. Außerdem erfolgte der 
Vertrieb an, Mik, Publikum, insbeſondere in Hamburg-Altona, 
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Abb. 3. Anlagen der „Deutſchen Dampffſiſcherei⸗Geſellſchaft Nordſee“ in Nordenham 


Jahre 1888 folgte Geeſtemünde, 1892 Wewer 5 10 


fremde Häfen anzulaufen, um ihre Ware abzuſetzen, ein Am 
ſtand, der mit erheblichen Koſten verbunden war und die Fischer 
monatelang von der Heimat fern hielt. 
Als nun in den ſiebziger und zu Anfang der achtziger 
Jahre des vorigen Jahrhunderts die Seglerſiſcherei einen gan 
außerordentlichen Aufſchwung nahm, der Fiſchkonſum aber nich 
im gleichen Maße zunahm, ging die Seeſiſcherei einer ſchweren 
Kriſis entgegen. Zunächſt beabſichtigte man, den Geglerfijdem 
ſogenannte Jagerſchiffe zur Verfügung zu ftellen, die den teen 
auf See übernehmen und nad Hamburg zum 
jollten. Dieſe Jagerſchiffe ſollten den Fiſchern auch 
Netze und ſonſtigen Bedarf zuführen. Die Maßng fand 
aber nur geteilten Beifall. Inzwiſchen hatten en Seefild er 
in Holland und England den auktionsweiſen Verkauf d re è 
ſiſche kennen gelernt. Auf Vorſchlag des Kauf rn 
Platzmann erklärten ſich im Jahre 1886 138 € er ereit, 
den in Hamburg zu errichtenden Fiſchauktionsmarkt z 1 befc jider | 
und dieſer wurde dann am 1. Mai 1887 eröffnet. Das Hamburg 
Beiſpiel fand ſehr ſchnell Nachahmung. dee Sonn 4 
wurde in Altona die erfte Fiſchauktion at ale Im 
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Cufhaven. 
Einen großen Vorzug, den die Auktionen für d 
beſitzen, beſteht in der ſchnellen Abwicklung des © | 
im Laufe des Tages eintreffenden Fahrzeuge wer — n 
Nacht gelöſcht, die Fiſche werden ſortiert, in Kiſten gep get 
in den Auktionshallen aufgeftellt (Abb. 2). Bevor der Bi 
oder Kapitän ſeine Vorbereitungen für die Hite Fan 
beendet hat, find ſeine Fiſche verkauft, er erhält unter Ber 
einer genauen Abrechnung fein Geld, und die F ſchere l 
durch den auktionsweiſen Verkauf feine Wnterbredy 
weiterer Vorzug der Auktionen beſteht in ihrer gro int 
fähigkeit. In Geeſtemünde wurden häufig etwa 19 
Fiſche an einem Tage verkauft; jo gewaltige © 
verderblicher Ware würden durch Feeihändigen al 
haupt nicht unterzubringen fein. Einen ssi 
auch die Fiſchauktionen nicht beſeitigen könn 
ungeheure Schwanken der Preiſe. Nachſtehend ¢ 
Gablen über den Ciſchverkehr in a 


era and in Körben 


Babe OR 1 
1900 313260 19218,5 
1905 || 533136 30066,4 
— 41911 | 588396 eee 


Qnfere Abbildung 3 zeigt die Anlage ti 
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i Abb. 4. Heringslager in Great Barmouth 


wurde am 23. April 1896 mit einem Aktienkapital von 3 Millionen 
« Mark gegründet. Die Zahl der eigenen Fiſchdampfer dieſer 
A4 Geſellſchaft war im Jahre 1907 auf 50 geftiegen. In den 


Verſand beſtimmt. Zwei Eishäuſer enthalten zuſammen gegen 
7000 bis 8000 Tonnen Eis. Außerdem find umfangreiche An- 
lagen für das Räuchern, Marinieren und Braten der Fiſche 


folgenden Jahren wurden viele ältere Dampfer ausrangiert, 
jo daß die „Nordſee“ heute noch 36 Fiſchdampfer ins Meer aus- 
fendet. Die große Bedeutung dieſer Geſellſchaft für die Fiſch⸗ 
verſorgung Deutſchlands geht daraus hervor, daß ſie in dem 
Geſchäftsjahr 1910/11 28160585 Pfund Fiſche auf den Markt 
brachte, die einen Erlös von 2324 728,38 Mk. brachten. Auf der 
in Abb. 3 dargeſtellten Anlage befindet ſich alles das, was für 
eine große Fiſchdampferreederei nötig iſt: eine Maſchinenhalle, 
eine Maſchinen⸗Reparaturwerkſtatt, eine Zimmerei, eine Schmiede, 
Kupferſchmiede, Klempnerei und zwei Netzhallen. Sehr große 
Verſandhallen find für die Lagerung. Verarbeitung und den 


vorhanden. Das Aktienkapital der Geſellſchaft mußte wieder⸗ 
holt erhöht werden. Es betrug 1903 3500000 Mk., 1906 
5000000 Mk. Dazu wurden in den Jahren 1902 und 1904 je 
eine Million Mark Anleihe aufgenommen, wozu noch eine 
Million Mark Reſerven kommen. Der Seefiſchgroßhandel, der 
die Vermittlung mit den kleinen Abnehmern vermittelt, hat 
ſeinen Sitz größtenteils an den großen Auktionsmärkten der 
Anterelbe und Anterweſer. Derſelbe erfordert infolge der 
ſchwankenden und ungleichen Zufuhren an Fiſchen eine beſondere 
Routine. Wie ſehr die Zufuhren von einander abweichen können, 
zeigen folgende Schwankungen des Geeſtemünder Marktes: 
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Abb. 5. Fiſchbraterei in Schlutup 
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1. Woche vom 12. bis zum 17. Februar 1912: 

Geringſter Umſatz am 13. Februar mit 40969 Pfund, 
Größter Wmfak am 15. Februar mit 510422 Pfund, 

2. Woche vom 20. bis zum 25 Mai 1912: 

Geringſter Wmjak am 24. Mai mit 36656 Pfund, 
Größter Amſatz am 25. Mai mit 720 299 Pfund. 

Für die Fiſcherei und die Volksernährung des nördlichen 
und mittleren Europa iſt der Hering von jeher der wichtigſte 
Seeſiſch geweſen. Nur in der Umgebung von Island und bei 
den Lofoten macht ihm der Kabeljau den Rang ſtreitig. Während 
ſich der jährliche Geſamtfang der Länder Europas an Kabeljau 
auf etwa 500 Millionen Kilogramm beläuft, beträgt derſelbe für 
Heringe 900 bis 1000 Millionen Kilogramm. Die wichtigſten 

Länder ſind: 
Oroßbritannien mit 504144000 Kilogramm im Jahre 1908 


Norwegen mit 19032700⸗0 „ a mg N 

Holland mit 69076000 z 2. ie i 

Deutſchland mit 40631000 s a * 1 
Schweden mit 39825000 Š 8 


In keinem Lande der Erde bildet der Hering einen ſo 
wichtigen Konſumartikel als in Deutſchland; hier wird reichlich 
der vierte Teil der geſamten europäiſchen Heringsproduktion 
verbraucht, nämlich 250 Millionen Kilogramm. . 

Eigenartig ift, daß der Hering oft in außergewöhnlichen 


Mengen auftaucht und dann jahrelang ſich fern hält; letzteres 


war z. B. von 1809 bis 1877 an der ſchwediſchen Küſte der 
Fall. Das Fernbleiben der Heringszüge verurſacht an den 
betreffenden Orten ſchwere wirtſchaftliche Kataſtrophen: Die Fiſcher 
verarmen und die zugehörigen Induſtrien liegen brach. Auf- 
fallenderweiſe kennt man derartige Schwankungen an der 
engliſchen Küſte nicht; dort wird der Heringsfang feit Jahr— 
hunderten in gewohnter Weiſe betrieben. e oe | 

Die große Heringsfifcherei wird mit Treibnetzen von rieſigen 
Dimenſionen betrieben. Das Heringsnetz beſteht aus etwa 150 
einzelnen Netzen von 30 m Länge und 15 m Tiefe, die anein- 


ander befeftigt werden und die die Fleet bilden. Ueber dem 


Fleet befindet ſich das ſogenannte Fleetreep. Das iſt ein arm— 
dickes Tau von etwa 5000 m Länge. Daran ſind die Netze 
durch 8 m lange Taue, die Zeiſingtaue, befeſtigt. Die Netze 
haben an ihrer oberen Kante Korkſtücke, während die untere 
Kante durch Bleiſtücke beſchwert iſt. Auf dieſe Weiſe wird das 
Netz in eine ſenkrechte Stellung gebracht, ſo daß es wie eine 
Wand im Meere ſteht. Das ganze Netzgeſchirr wird durch 
Holzbojen, Brails, getragen, die an den Netzenden durch 8 m 
lange Taue am Reep befeſtigt ſind. Ein ſolches Netz hat einen 
Wert von 15000 bis 20000 Mk. Dieſes koloſſale Retz iſt trotz 
ſeiner ſoliden Konſtruktion infolge des außerordentlichen Ge— 
wichts doch recht empfindlich. Im Meere gehen die Netze oft 
vollſtändig verloren; auch geraten größere Dampfer und Schlepp- 
ſchiffe in die Treibnetze und richten ſie arg zu. 

Die Treibnetzſiſcherei wird nur nachts betrieben. Die 
ahnungslos heranſchwimmenden Heringe ftoßen gegen die Neg- 
wand; fie wollen durch die Netzwand hindurchſchlüpfen und 
bleiben dabei mit den Kiemen hängen. Sofort nach beendigtem 
Fang fahren die Fiſcher nach dem Ausgangshafen zurück. Hier 
werden die Heringe teils von den Heringsſalzereien, teils von 
den Konſervenfabriken verarbeitet; ein großes Quantum wird 
als friſche Ware nach Deutſchland verſchickt. Die deutſchen und 
holländiſchen Fahrzeuge verarbeiten die Heringe ſofort nach dem 
Fang an Bord zu Salzheringen. 

An den norwegiſchen Küſten zieht der Hering zur Laichzeit 
in rieſigen Schwärmen in die engen, tief in das Land ein— 
ſchneidenden Fjorde. Er wird alsdann durch große Sperrnetze 
abgeſchloſſen und auf die flachen Stellen des Ufers gezogen. In 
der ſchwediſchen Fiſcherei hat das amerikaniſche Beutelnetz Ein— 
gang gefunden. An der deutſchen Oſtſeeküſte werden alle mög— 
lichen Zugnetze, Stellnetze und Treibnetze benutzt. 

Der bedeutendſte Handelsplatz Deutſchlands für Heringe 
war Hamburg. Im Hamburger Staatsarchiv befindet ſich eine 
„Notice von dem Hering, fo in Hamburg von Anno 1693 bis 
Anno 1744 gepacket wurde.“ Hiernach ſetzte der Hamburger 
Handel in der beſten Zeit bis zu 72000 Tonnen im Jahre um. 
Der Oſten Deutſchlands wurde beſonders von Danzig und 
Stettin aus mit Heringen verſorgt. Zurzeit exiſtieren 14 deutſche, 
den Heringsfang betreibende Geſellſchaften. 

In Großbritannien geſchieht das Salzen der Heringe an 
Land, weil die Fiſcherei ſtets in der Nähe der Fiſchereihäfen 
ausgeübt wird. Das Salzen und Packen der Heringe wird von 
ſchottiſchen Frauen und Mädchen ausgeführt. Dieſe werden für 
die geſamte Heringsſaiſon kontraktlich verpflichtet; fie ziehen 
von einem Fangplatz zum andern und gehen erft nach Beendigung 
der Saiſon in ihre Heimat zurück. Die ſchottiſchen Mädchen 
beſitzen eine große Geſchicklichkeit im Kehlen. Wan verſteht 
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15 heringe ſind daher beſſer. 


hierunter das Herausnehmen der Kiemen, des Darms, der Leber 
und des Herzens. a 

Die holländiſchen und deutſchen Fiſchereigeſellſchaften be 
finden ſich den britiſchen gegenüber inſofern im Nachteil, als 
fie Heringsgründe befifchen müſſen, die weit ab vom Heimat: 
hafen liegen. Die Verarbeitung der Heringe an Bord kann 
nicht durch Frauen und Mädchen, ſondern muß durch Männer 
vorgenommen werden, die höhere Löhne beziehen. Dagegen hat 


das Salzen an Bord einen großen Vorzug vor dem Salzen an 


Land: die Heringe werden ſchneller verarbeitet, und die Salz, 
Die wichtigſten Fang- und Stapel plätze 
Schottlands find die Shetlandsinſeln, Aberdeen, GFraferburgh, 
Wick und Peterhead, in England Barmouth (Abb. 4) und 
Lowestoft. 

Die unangenehme Eigenſchaft der Fiſchereiprodukte, leich 
zu verderben, hat jchon ſeit den älteſten Zeiten den Erfindungs⸗ 
ſinn angeregt. Für die Konſervierung kommen drei Methoden 
in Betracht: Pökeln, Trocknen und Räuchern. 

Im Jahre 1804 kam der franzöſiſche Koch Francois Appen 
auf die Idee, die zu konſervierenden Nahrungsmittel in Gefafe. 
die eine kleine Oeffnung beſaßen, zu bringen, fie längere det | 
unter Siedetemperatur zu erhitzen und die Gefäße luftdicht zu 
verſchließen, ſobald die Luft aus den Gefäßen entwichen war. 
Dieſe Steriliſiermethode ift für die deutſche Fiſchinduſtrie ohne 
größeren Einfluß geblieben, weil die für dieſe in Betracht 
kommenden Fiſche bei ſtarkem Erhitzen zerfallen und an Ge 


ſchmack einbüßen. 


Die Wiege der modernen deutſchen Fiſchinduſtrie ſtand an 
der Küſte der Oſtſee. Hier waren es die z. T. feit über hunden 
Jahren im Beſitze derſelben Familien befindlichen Räuchereien. 
die in Verarbeitung der reichen Beſtände an Sprotten, Heringen. 
Flundern, Aalen, Lachſen und Stören lohnende Bejdhaftiguns 
fanden. In Vorpommern gab es ſchon in der Mitte dei 
vorigen Jahrhunderts Betriebe, die der Herſtellung von Brat 
heringen in großem Qimfange oblagen. Da der Heringsfang 
an der pommerſchen Küſte aber immer geringere Erträge brachte, 
wurde die pommerſche Induſtrie durch die Konkurrenz Schleswig 
Holſteins überflügelt. Einzelne Fabrikanten verlegten ſich mi 
Erfolg auf die Herſtellung ſehr feiner Marinaden. 

Die bedeutende Fiſcherei in der Kieler, Eckernförder und 
Flensburger Förde lieferte ein vorzügliches Material zun 
Räuchern; die dortige Induſtrie hatte außerdem eine gute 
Gelegenheit, ihr Rohmaterial durch die Einführung des vor 
züglichen däniſchen Herings zu ergänzen. An der Flensburger 
Förde haben fih die zum Teil ſehr alten Betriebe vorzugsweise 
auf die Aalſiſcherei geworfen. 

Am Ende der achtziger Jahre des vorigen Jahrhundert 
begann an der Trave eine lebhafte Entwicklung der Fiſchinduſttie, 
ſo daß dieſe alsbald für die Verſorgung des deutſchen Volles 
mit Räucherwaren und Marinaden von größter Bedeutung 
wurde. Im Jahre 1888 wurde zu Schlutup durch Begründung 
einer Braterei der Grund zu der umfangreichen Lübeck-Schlutupet 
Bratheringsinduſtrie gelegt. Heute gibt es an der Trave Fijt 
bratereien, die mit 70 bis 80 Bratpfannen arbeiten (Abb. 5) 

Allmählich gewann die Marinadeninduſtrie dieſelbe Br 
deutung, wie die Fiſchräucherei; fie wurde in hohem Maße durch 
die Vervollkommnung der Bledhemballageinduftrie gefördert 
Dieſe lieferte den Fiſchkonſervenfabrikanten ein billiges, gefälliges 
und außerordentlich praktiſches Doſenmaterial. 

Zu Anfang der neunziger Jahre gelangte auch die Filt 
induftrie in Hamburg-Altona und Umgegend zu hoher Blüte 
und wurde die bedeutendfte Zentrale der deutſchen Fiſchinduſtrie 
In den letzten 15 Jahren find allein in Altona etwa 25 neue 
große und mittlere Fiſchkonſervenfabriken entſtanden, abgeſehen 
von vielen kleinen Neugründungen. Im ganzen mögen 1 
Hamburg-Altona und Umgebung gegen hundert fifchinduftrielt 
Betriebe vorhanden fein. 

Vor 30 Jahren war die Fiſchinduſtrie überall in Deutſch— 
land eine reine Saiſoninduſtrie; die Betriebe arbeiteten nur 
wenige Monate, oft nur wenige Wochen. Durch die ſtändige 
Erſchließung neuer Bezugsquellen des Rohmaterials iſt es den 
Fabrikanten gelungen, in allen Monaten zu räuchern, zu 
marinieren und zu braten. 

An der Weſer beſinden ſich etwa 30 Fiſchkonſervenfabrilen 
von denen die überwiegende Zahl in Geeſtemünde liegt. Glic 
lich iſt noch zu bemerken, daß neuerdings die vielen, zum Li 
unbedeutenden Räuchereien und Marinieranſtalten an d 
mecklenburgiſchen, pommerſchen und preußiſchen Küſte ihren 
Geſchäftsbetrieb erheblich erweiterten und daß dort zahlteithe 
neue Anlagen entſtanden. 

Konſerven, die zum alsbaldigen Genuß beſtimmt find, all 
nicht beſonders gründlich konſerviert zu werden brauchen, N 


Snlhfanfornon“ „Präſerven “aim Gegenſatz 
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Außer dem Trocknen, Räuchern und Pökeln 
kommt das Konſervieren mittels Kälte in Betracht. Hierbei 
ſollen die Keime, die das Verderben des Fiſches bewirken, 
getötet werden. Leider geht Fleiſch, das durch Abkühlen längere 
Zeit vor dem Verderben bewahrt wurde, ſobald es in wärmere 
Räume gebracht wird, ſchneller in Fäulnis über als friſches Fleiſch. 

Borſäure, Salizylſäure, Ameiſenſäure, ſchweflige Säure 
werden im allgemeinen in der Fiſchinduſtrie nicht benutzt. Nur 
bei einzelnen Fiſchdelikateſſen wird Borſäure in ganz geringer 
Menge verwendet. Geſetzlich iſt die Borſäure nur für die Konſer— 
vierung des Fleiſches warmblütiger Tiere verboten. Manche 
wiſſenſchaftliche Autoritäten vertreten die Anſicht, daß die Bor- 
jäure ſelbſt bei geringen Beimengungen ſchädlich ift, weshalb 
deren Verwendung von vielen Behörden allgemein beanſtandet 
wird. Eine Klärung der Sachlage iſt trotz der vielen Borfaure- 
prozeſſe bis heute noch nicht erfolgt. 

In der Fiſchräucherei prägt ſich der AUnterſchied zwiſchen dem 
Einſt und dem Gest ganz beſonders ſcharf aus. AUrſprünglich 
wurden Räucherhäuſer benutzt, die nur die Oefen enthielten; 
ein geſchloſſener Raum für die Bedienung der Feuer war nicht 
vorhanden. Die Räucherer mußten alſo im Freien arbeiten und 
waren allen Beſchwerden der Witterung ausgeſetzt. Der Rauch 
zog, da ein Schornſtein in der Regel nicht vorhanden war, durch 
die Fugen des Ziegel- oder Strohdaches ab. Ein Fortſchritt 
vollzog ſich, als man die Räucherhäuſer mit einem Vorbau aus— 
ſtattete, von dem aus das Feuer bedient wurde, und als man 
Schornſteine einführte, die den Rauch abführten. 

Bei den ſogenannten „Hamburger“ Oefen, die bis zum 
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ahre 1896 weit verbreitet waren, ſtanden zu beiden Seiten des 
20 bis 25 m hohen Schornſteins zwei bis drei Oefen. Der 
Brennmaterialienverbrauch, der erforderlich war, um die nötige 
Temperatur von 120 bis 140° C zu erreichen, war febr hoch. 
Die Räuchereien von heute entſprechen durchaus allen Anforde» 
rungen, die bezüglich Leiſtungsfähigkeit und Hygiene zu ſtellen ſind. 
Der Schornſtein einer ſolchen Anlage hat eine Höhe von 30 bis 
40 m. Die Anzahl der an einen ſolchen Schornſtein anzu— 
ſchließenden Oefen iſt ziemlich unbeſchränkt. Die Oefen haben 
eine Tiefe von 1,04 m und eine Breite von 1,20 m. Da dieſe 
Oefen bequem zu regulieren ſind, und die Hitze infolgedeſſen 
in den Kammern gehalten werden kann, ſo brennen dieſe Oefen 
ſehr ſparſam und brauchen etwa 50% Feuerung weniger als 
die älteren. | 
Zum Schluß nod einiges über das Räuchern des Lachſes. 
Dieſer wird aus den großen Transportfäſſern, in welchen er die 
Reiſe von der Weſtküſte Amerikas nach Deutſchland unternommen 
hat, herausgenommen und in ein Baſſin mit fließendem Waſſer 
gebracht. Dadurch ſoll den Fiſchen das überflüſſige Salz ent— 
zogen werden. Iſt die Auswäſſerung geſchehen, ſo werden die 
Lachsſeiten von den Floſſen, Gräten und anderen ungenießbaren 
Beſtandteilen befreit. Nun wird die „geputzte“ Ware in den 
Trockenraum befördert. Durch einen Ventilator wird ein ſehr 
ſtarker Luftſtrom gegen die Lachsſeiten geblaſen, der ſie in 
ganz kurzer Zeit vollſtändig abtrocknet. Alsdann werden die 
Fiſche 3—4 Tage lang einem intenſiven Räucherprozeß unter⸗ 
worfen, und zwar geſchieht das Räuchern, wie bei allen Salzſiſchen, 


auf kaltem Wege. 


Die ruſſiſche Dolkskunftausjtellung in Berlin 


N urd die Kulturländer der Welt geht die Erkenntnis, 
J daß auf kunſthandwerklichem Gebiet die Maſchine nie 
IN geiftig und ſeeliſch belebte Arbeit der kunſtfertigen 
A) Dand erſetzen wird. Und diefe Erkenntnis hat es in 
e Jahrzehnten fertig gebracht, der Volkskunſt 
der en Lander, die lange vernachläſſigt und unbeachtet 
geblieben war, eine neue und ſo hohe Schätzung zu erringen, daß 
von verſchiedenſter, einflußreicher, privater und behördlicher 
Seite alles geſchah, ihr gänzliches Verlöſchen zu verhindern, ſie 
künſtleriſch wieder neu zu beleben, techniſch zu vervollkommnen 
und wertvolle, alte, verloren gegangene Techniken derſelben 
wiederzufinden. 

Die Früchte dieſes Bemühens beginnen wir bereits jetzt zu 
ernten; zurzeit führt eine in Berlin im Hauſe A. Wertheim 
veranſtaltete, große, ruſſiſche Volkskunſtausſtellung, die unter 
dem Protektorat des ruſſiſchen Arbeitsminiſteriums, des ruſſiſchen 
Geſandten in Berlin und des Berliner Lyceumsklubs, der ſich 
auf dieſem Gebiet bereits mehrfach verdient gemacht hat, gue 
ſtande gekommen ift, den derzeitigen Status der vielfeitigen, 
uralten und durchaus hochwertigen ruſſiſchen Volkskunſt vor. 

Das Weſentliche an dieſer Ausſtellung iſt, daß man auf 
derſelben nicht nur die Fertigfabrikate der neuzeitlichen ruſſiſchen 
Volkskunſt zu ſehen bekommt und daran feſtſtellen kann, wie 
geſchickt ſie ſich — bei aller Wahrung hiſtoriſcher und geſchmack⸗ 
licher Eigenwerte und Formenſprache — dem Bedarf dieſes 
Landes und des heutigen Weltmarktes anpaßt und damit einen 
rechnenswerten Faktor des Großhandels darzuſtellen beginnt, 
ſondern auch Einblick in die Technik ihrer Herſtellung bekommt, 
indem ruſſiſche Baue rnhandwerker verſchiedener Art bei ihrer 


Produktion vorgeführt werden. Man ſieht den ruſſiſchen Bauern 
als Holzbildhauer und Holzſchnitzer am Werk, der mit dem ein- 


fachſten, aus Urväterzeit ererbten Handwerkszeug treffliche 
Holzſtulpturen fertigt, die von naiv-ftiliftijder Auffaſſung, ſtark 
von alten Vorbildern beeinflußt, aber brauchbar und anregend 
beſonders für gewiſſe Spezialzweige der internationalen modernen 
Möbelinduſtrie ſind. 

Auch die eigenartigen ruſſiſchen Weberei» und Broderie— 
techniken, die im Betrieb vorgeführt werden, und die primitiven 
Arbeitswerkzeuge, die ererbt ſind, noch in unveränderter Be— 
nutzung zeigen, ſtellen hochwertige Fabrikate für die dekorativen 
Aufgaben neuzeitlich-teztiler Innenarchitektur dar. Es lafen 
ſich in dem ungeheuren Muſterreichtum, der für ſie zur Ver— 
fügung ſteht, der fie fo bunt, vielſeitig und trotzdem in fid, 
durch ein feines, im Volk ſelbſt ſeit uralter Zeit gebildetes, 
künſtleriſches Empfinden ſo fein harmoniſch macht, altbyzantiniſche, 
altperſiſche, altaſſyriſche, altbabyloniſche, ſinniſche, rumäniſche, 


fürliſche, auch indiſch-buddhiſtiſche Einflüſſe nachweiſen, die dieſe 


Webereien und Stickereien in ihrer muſterlichen Kombination 


— 


einzigartig und von andersvölkiſchen, textilen Volkskunſtarbeiten 
vollſtändig verſchieden machen. Tatſächlich ſtellen auch gerade 
dieſe Webereien einen international viel gefragten Artikel der 
ruſſiſchen Kuſtariproduktion (frei bäuerlichen Hausarbeit) dar, 
deſſen alljährliche Ausfuhr ſchon nach Millionen Rubeln zu 
berechnen ift. 

Von höchſter techniſcher Eigenart find. auch die „Doppel- 
nähereien“, das heißt Stickereien, die genau gleichartig auf der 
Border- und Rüdfeite des Leinengewebes ausgeführt werden, 
und die „Rahmenmuſter“, die aus dem glatten Gewebe faden 
weiſe ausgezogen und dann neu in Muſtern hineingeſtickt 


werden. 


Weiter ſieht man auf der Ausſtellung Orenburger Stricke⸗ 
rinnen ihre wunderfeinen Wolltücher arbeiten, zu denen ſie 
daunenfeines Pud (Hautwolle junger, lebender Ziegen), das 
meiſt nur die Tatarinnen ſtrickrecht zu verarbeiten verſtehen, 
verwenden, mit der Hand aus je drei Fäden zum Strickfaden 
drehen und dann dieſen erſt mit Stricknadeln muſterlich zu— 
ſammenwirken. Teppichweberinnen an originellen, vertikalen 
Webſtühlen führen ebenfalls ihre feinen Arbeiten vor, die 
leider noch nicht genügend im Ausland bekannt find, an Schön- 
heit aber mit vielen orientaliſchen Teppichen konkurrieren 
können. Bei dieſen Teppichen wird der Wolleinſchlag mit der 
Hand in die Kette verflochten und dann zerſchnitten, wodurch 
ein feinwolliges Teppichſtück eigenartigen Ausſehens entſteht. 
Aeußerſt intereſſant und als Polſterbeſpannſtoffe in ihrer 
kräftigen Koloriſtik uud Materialerſcheinung der Tagesmode in 
der Möbelinduſtrie entſprechend, ſind auch die aus uralter Inder— 
und Perſertechnik entſtandenen Naboikis, die ruſſiſche Männer 
weben, einfärben und muſterlich bizarr bedrucken. 

Der ruſſiſche Bauerntöpfer arbeitet noch ganz freihändig 
auf der Töpferſcheibe einzelne Originalſtücke, die er ebenſo frei— 
händig in leuchtenden Farben geſchickt und ſchnell nach alten 
Muſtern, die er beliebig aus ſich variiert, bemalt. 

Aus den Halbedelſteinen des Uralgebirges ſieht man auf 
der Ausſtellung feine und farbig reizvoll zuſammengeſtellte 
Artikel gearbeitet, wie Schreibtiſchgarnituren, Bilderrahmen, 


Lufuskaſten uſw., die dieſe alte Technik dem modernen Bedarf 


anpaſſen. 

Ein weites und intereſſantes Studiengebiet für ſich ſind 
auf der Ausſtellung die ruſſiſchen Spitzen der Kuſtari (ruſſiſchen 
Bauernklöpplerinnen), deren techniſche, handarbeitliche Herſtellung 
— manche ruſſiſche Bäuerinnen arbeiten ihre feinen Klöppelſpitzen 
ſtatt auf Stecknadeln noch auf Tannennadeln — man dort 
beobachten kann, die feinen edelmetalliſchen Tula- und Emaille— 
arbeiten, die Birkenſchnitzereien und Ahornarbeiten, ſowie die 
Hornſchnitzereien und farbigen, bemalten Lackarbeiten an Möbeln 
und Hausgeräten. H. Henſchel vom Hain. 


Schattenriſſe deutſcher, frani 
Deutſchland. 


; Armee⸗Luftſchiff Z IV. 19500 chm 
Armee⸗Luftſchiff Z VI. 19 500 chm 


Verkehrsluftſchiff „Hanfa“. 18 700 chm 


Die Schattenriſſe ſollen einmal zur Identifizierung 
der verſchiedenen Luftſchiffstypen dienen, vor allem aber 
einen Vergleich der Größe der einzelnen Luftſchiffe ge— 
ſtatten. Es iſt zu beachten, daß ſich das Aeußere eines 
Luftſchiffs durch Umbauten, wie Verkürzung oder Ver— 
längerung der Gondeln, Aufſetzen oder Wegnehmen l 
von Rückenfloſſen und Umbau und Verſetzen der Höhen- Armee-Luftſchiff P II. 10000 cbm 
fteuer, leicht in kurzer Zeit ändern kann. 


Italien. 


England. 


Marine-Luftidiff „Parſeval 18“. 8800 cbm 
Marine-Luftſchiff MI. 12000 chm 


Armee⸗Luftſchiff „Delta“. 2000 chm 


Armee⸗Luftſchiff PI. 4200 chm 


Bei den nebenſtehenden Vergleichen ift davon ausgegangen, daß 
bei der ſchnellen Entwickelung der Technik des Luftſchiffbaues Schiffe, Am 1. Januar 1914 fertige Si 
die vor dem Jahre 1910 gebaut wurden, kaum einen nennenswerten 
Gefechtswert haben und auch bei dem verhältnismäßig diffizilen 


Material aufgebraucht ſind. Infolgedeſſen ſind nur die Schiffe r 


von 1910 ab aufgeführt. 


Je größer der Kubikinhalt eines Schiffes, je jünger das— E oo 
jelbe und je höher feine Geſchwindigkeit ift, um fo gefechts— ! 
i à — chm in 1 

ſicherer iſt es. Mit der Größe des Kubikinhalts fteigt die — | Ruland 65800 cm 

Auglaft; dieſe ermöglicht, neben dem erhöhten Vorrat an Be— ees england 25 000 cbm in T £. 

triebsſtoffen Ausrüſtungsgegenſtände von militäriſchem Werte, 
wie Funkentelegraphen, Maſchinengewehre und Bomben, mit— BR | Setterseics 15900 (6200) cbm an g ae 
zunehmen. | ge Zul 

i ED : N a : à f Japan £200 cbm in 2 L und der 

Die Geſchwindigkeit geſtattet bei größeren Windſtärken ſeine — i e bee 
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Frankreich. 


Armee⸗-Luftſchiff „Spieß“. 


AN YOR Kali 4% 


ze eel, 


Armee⸗-Luftſchiff „Colonel Renard“. 4300 chm 
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7000 cbm 


Armee⸗Luftſchiff „Liberté“. 
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Armee⸗Luftſchiff „Dupuy de Lome“. 9000 chm 


70 


cl ONY 


Armee⸗-Luftſchiff „Le Temps“. 


0 pe) 
ana 


NEN 


2500 cbm 


und Be: fertiggeſtellt wurden: 


Deutſchland 244 100 (B3800) chm 
in 17 (6) L. 


at Belgien 12 800 (8300) cbm in 2 ıt) L. 
ot 

Fürtei 2200 chm in 1 L. 
Ber. Staaten 2200 (1400) cbm in 2 (1) L. 


" Fgpederlande 910 cbm in 1 L. 


s$ tni der npiimeterfummen der Kriegsluftſchiffe (ſchwarz) 
wicht das Verhältn Verhältnis der Anzahl der betreffenden Luftſchiffe. 


16400 chm 


WRIA 


Armee⸗Luftſchiff „Adjudant Reau“. 


8950 cbm 


to maam e 


2 0% 


6000 cbm 


Armee-⸗Luftſchiff „Capitain Ferber“. 


Armee⸗Luftſchiff „Fleurus“: 6500 cbm 


„„ Zodiac III“, 
1400 ebm. 


Als Minimalgeſchwindigkeit eines brauchbaren Kriegsluft— 
ſchiffes wird zurzeit 60 Kilometer für die Stunde gefordert. 

Die Verkehrsluftſchiffe find mit aufgeführt, da dieſelben im 
Kriegsfalle den Armeen und Marinen zur Verfügung ſtehen 


dürften. — — 


Die Schattenriſſe und den Vergleich der fertigen Luftſchiffe 
entnehmen wir dem vorzüglichen, zum erſten Male erjchienenen, 
mit 545 Abbildungen ausgeſtatteten Taſchenbuch der Luftflotten 
von F. Raſch und W. Hormel. J. F. Lehmanns Verlag in 
München. Preis 5 M. 

Dieſes Taſchenbuch bildet ein intereſſantes und würdiges 
Gegenſtück zu dem in demſelben Verlage erſcheinenden Taſchen— 
buch der Kriegsflotten von Weyer, deſſen fünfzehnter Jahr⸗ 
gang (1914) vor kurzem erſchien und das das befte Machſchlage⸗ 
buch für alle marinetechniſchen Fragen bildet. 
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Der Gdalter-F RE ama „Regma“ 5 AEG 


Mit 4 Abbildungen 


X WMurch die feit einigen Jahren von der Königlich 
D Gh Preußiſchen und Großherzoglich Heſſiſchen 
en VE Staatseiſenbahn eingeführten Schalter-Fahr- 
IT: fartendruder find erhebliche Schwierigkeiten, 
welche die außerordentliche Steigerung des Verkehrs 
in den letzten Jahrzehnten bezüglich der Fahrkarten⸗ 


Verwaltung und Ausgabe gezeitigt hatte, beſeitigt | 


worden. 

Durch das Drucken der Fahrkarten im Augenblicke 
des Bedarfs wird in erſter Linie erreicht, daß die 
dauernde Verwaltung der nach Willionen zählenden 
Geldwerte, welche die aufgeſtapelten Kartenvorräte dar— 
ſtellen, in Fortfall kommt. 

Der in Abb. 1 veranſchaulichte Apparat iſt ſo kon— 
ſtruiert, daß er ſowohl den Verwaltungen große Er— 
ſparniſſe ermöglicht und ihnen volle Sicherheit gegen 
unlautere Manipulationen gibt, als auch den Beamten 
weſentliche Erleichterungen im Dienſt und unbedingten 
Schutz gegen Irrtümer und falſche Verdächtigungen 
gewährt. 

Der Druckapparat „Regina“ ermöglicht es, mit er⸗ 
heblich weniger Aufwand an Perſonal, Mühe und 
Zeit als bei der bisherigen Abfertigung des Publikums, 
unmittelbar auf Anforderung Fahrkartenpappen mit 
jeweils gewünſchtem Fahrkartentext zu bedrucken. Gleich⸗ 
zeitig mit der Fahrkarte bedruckt der Apparat zwang- 
läufig zwei Kontrollſtreifen, aus denen Anzahl und 
Geldbetrag der verkauften Fahrkarten jederzeit ſofort 
feſtgeſtellt werden können, wodurch eine ſchnelle, zuver— 
läſſige Kontrolle und Abrechnung gegeben iſt. 

Wie Abb. 1 zeigt, beſteht das Untergeſtell des 
Apparates aus einem gußeißernen Tiſch, der in mehreren 
parallelen, in der Längsrichtung des Tiſches laufenden 
Schächten 8 die loſe nebeneinander vertikal eingeſteckten 
Druckplatten Dp zum Druck der Karten enthält. Ferner 
trägt der Tiſch auf feinem rückwärtigen Teile ein dreh- 
bares, mehrſeitiges Prisma P, auf welchem den Druck— 
platten entſprechende Aufdrucke ſich befinden. Die 
Druckplatten ſind“alphabetiſch geordnet, entſprechen der 
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Abb. 1. Fahrkartendrucker 
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Abb. 2. Fahrkartendrucker 


Reihenfolge der auf dem Prisma angebrachten 9 
ſchriften. | 
Der eigentliche Druckapparat ruht auf einen 
Schlitten 81 (Abb. 2), der in der Horizontalebene m 
rechts und links über die ganze Länge des Dijoe 
verſchoben werden kann. Die Schlittenführung jell i 
ift mittels einer Stange St über die die Druckplatte 
enthaltenden Schächte nach vorn und rückwärts ſchwe 
bar eingerichtet, ſo daß der Druckapparat über * 
beliebige Druckplatte eingeftellt werden kann. Ein a 
Druckſchlitten befeſtigter Zeiger Z (Abb. 3) macht hierbei 
die genaue Einſtellung über der gewünſchten Drudy 
bzw. an der betreffenden Stelle des Prismas kenn lic 
Außer dem eigentlichen Druckapparat trägt m 
Schlitten noch zwei Büchſen zur Aufnahme der gleich 
eitig mit der Karte zu bedruckenden Streifen? 
1. Kontrollbüchſe „B“ (für den Vorſtand der Sch. 
farten-Qlusgabe) (Abb. 3). 
2. Aufnahmebüchſe „B1* (für den Gabhrfarten-oe 


käufer) (Abb. 3). 

Beide Büchſen werden unter ſtändigem De 
gehalten. In der erfteren wird der 0 tt 
Innern der Büchſe aufgerollt, während derſelbe I 
zweiten durch einen ſchmalen Schlitz nach außen ge 
wird, um in beliebigen Zwiſchenräumen von ben . 
| amten abgeſchnitten und zur Abrechnung permendi 
zu werden. 5 
| Wie aus Abb. 3 erfichtlich, iſt im Schu 
ſchlitzartige Öffnung 82 angebracht, in den die © 
kartenpappen eingeführt werden. Das Duden 
geſchieht durch ſchnelles Zurückziehen und Borleg de 
Druckhebels D. * 
| Der Arbeitsvorgang am Apparat it: alſo fo 
Der Beamte ergreift. mit der d die E 
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abb. 3. Schlitten zum Drucken 


a Schwenken der Stange und Verſchieben 
des Schlittens nach rechts oder links, wobei zu beachten 


ausgelöſt werden muß, wird die in Frage kommende 
Druckplatte eingeftellt. 
Die genaue Einſtellung wird durch den bereits 
früher erwähnten Zeiger am Prisma markiert. Die 
linke Hand ſchiebt nun die Fahrkartenpappe in den 
Schlitz ein, die rechte legt den Druckhebel raſch zurück 
und wieder vor, worauf die Karte aus dem Schlitz fertig 
gedruckt herausſpringt. 
Der Druckhebel kann infolge feiner beſonderen Kon- 
beton nur betätigt werden, wenn das zu bedruckende 
Pappſtück Garte) vollſtändig in den Schlitz eingeführt 

7 und hierdurch eine verdeckte Knagge ausgelöſt worden iſt. 
E Mit dem Druck der Karte erfolgt zwangläufig das 
„Gedrucken beider Kontrollſtreifen, wodurch eine unbedingt 

A ſichere Kontrolle erreicht wird. 
* Ein beabſichtigtes oder verſehentliches Halb- reſp. 


i Andrucken einer Karte wird dadurch unmöglich gemacht, 


daß unmittelbar nach der erfolgten Einführung des 
4 Kartenblanketts, alſo vor dem 
E Drucken der Fahrkarte, vor den 


iſt, daß letzterer durch Niederdrücken der Arretiertafte „T“ 
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Die Summe der Beträge zwiſchen zwei Kontroll- 
karten ergibt den Kaſſen⸗Soll⸗Beſtand, irgendwelche 
weitere Buchführung oder Kontrolle iſt nicht mehr er⸗ 
forderlich. Der Aufſichtsbeamte entnimmt ſeiner Büchſe 
die Streifen zu beliebiger Zeit und hat jeden Augen- 
blick die Möglichkeit genaueſter Kontrolle, ohne daß der 


Schalterdienſt hierunter leidet. 


Das Einſtellen des Schlittens am richtigen Punkt 
und die ganze praktiſche Handhabung erfordert nur 


kurze Uebung und fo geringen Kraftaufwand, daß ſelbſt 
aud) die großen Apparate für 2000 und mehr per- 


ſchiedene Karten von Damen ohne vorzeitige Ermüdung 
bedient werden können. 

Der „Regina“ - Schalter - Fahrkartendrucker 
wird auch mit automatiſcher Kartenzuführung 
gebaut. Er unterſcheidet ſich von dem vorbeſchriebenen 
Apparat nur durch die automatiſche Zuführung des 
Kartenkartons von einer Rolle. Die Anſchaffung eines 


„Regina!-Automaten ift dort zu empfehlen, wo in einem 


Schalter die Abgabe nur einer Kartenſorte auf gleich⸗ 
farbigem Karton in Frage kommt. Mit dem auto- 


matiſchen Beſchicken und Abſchneiden des Rollenkartons 


wird eine drei- bis vierfache Schnelligkeit gegenüber 
dem in Abb. 2 dargeſtellten Apparat in der Abferti⸗ 
gung erreicht. Der Apparat eignet ſich daher vorzüg⸗ 
lich für Bahnhöfe mit nach Klaſſen getrennter Fahr- 
kartenverausgabung. Der „Regina“ -Automat beſitzt 
eine Vorrichtung, welche die momentane Abſtellung der 


automatiſchen Zuführung mittels Hebelgriffs geſtattet und 


ſodann die Zuführung der Fahrkartenpappen (Blankette) 
von Hand ermöglicht. Die Abb. 4 zeigt den Druck⸗ 
ſchlitten dieſes Apparates. Die Auswechſelung des 
Rollenkartons nimmt nur wenige Sekunden in An⸗ 
ſpruch, jo daß nötigenfalls das Auffteden einer neuen 
Rolle ohne Zeitverluſt und während des Betriebes be— 
werkſtelligt werden kann. Die Kartenrolle reicht für 
etwa 3000 Fahrkarten. | 

Auch kleinere Druckapparate bis herunter zu 
160 Druckplatten (für Kleinbahnen, Schlachthöfe und 


dergleichen mehr) werden auf beſondere Beſtellung an= 


gefertigt. Der Druckſchlitten iſt für alle Größen der 


gleiche. 


1 Einführungsſchlitz ein Riegel gefiihrt  — a e & 


g wird, welcher unter allen Umſtänden 
die Entfernung der Karte vor Be— 
endigung des Druckvorgangs Der- 
hindert. E 
E Ein etwaiges Reißen eines Ron- | 
trollſtreifens wird durch die an den 
1 Büchſen angebrachten ſogenannten 
Haltklappen angezeigt. | 
Tritt der Beamte jeinen Dienſt 
i an, fo druckt er zunächſt eine Ron- 
a trollkarte und füllt dieſe mit Datum, 
Stunde des Dienſtantritts und ſeinem 
Namen aus. Bei Beendigung oder 
‘ Anterbrechung des Dienſtes hat der 
ablöſende Beamte eine neue Kontroll- 
karte zu drucken. 
Ferner enthält jeder Schalter- 
drucker außer dem Kontrollkarten⸗ 
kliſchee noch eine Probierkartendruck— 
platte. Mittels dieſer Druckplatte 
iſt es dem Kartenverkäufer möglich, 
de n Apparat auf ſein ordnungs— 
Ir Funktionieren zu prüfen. 
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für don Fahrkartendrucker mit automatiſcher Kartenzuführung 
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Dresdner Uhren aus dem Beginn des 17. Fabrebunder 2 


Mit 6 Abbildungen 


Am kurſächſiſchen Hofe des 16. und 17. Jahr⸗ 
hunderts erfreute fich die künſtleriſch und techniſch wert⸗ 
volle Ahr eines beſonderen Anſehens. Kurfürſt Auguft 
von Sachſen (reg. 1553 bis 1586) war ja einer der 
erſten Renaiſſancefürſten überhaupt, denen ein plan— 


Abb. 1. 


mäßiges Sammeln Lebenszweck wurde. Beſonders 
gern ſammelte er die vollendetſten Erzeugniſſe der 
inſtrumentellen Feintechnik und der 
ſeiner Zeit, und ſo war auch die künſtleriſch vollendete 
Uhr in feiner Kunſtkammer in vielen wertvollen 
Stücken vertreten. 
auf ſeine nächſten Nachfolger. Die erhalten gebliebenen 
prächtigſten Zeitmeſſer in den Dresdner Sammlungen, 
die hauptſächlich im Grünen Gewölbe und im Mathe— 
matiſch⸗Phyſikaliſchen Salon aufbewahrt ſind, legen 
von dieſen Beſtrebungen Zeugnis ab. 

Eine beſondere Liebhaberei für Uhrwerke beſaß 
auch am ſächſiſchen Hofe die aus dem däniſchen 
Königshauſe ſtammende Kurfürſtin Hedwig, Gemahlin 
Chriſtians II. (reg. 1591 bis 1611). Sie erhielt unter 
anderem von ihrem Gemahl die berühmte Kugellauf— 
uhr, Turm zu Babel benannt, von dem Augsburger 
Hans Schlotheim 1602 vollendet, und das zum Teil 
Wenzel Jannitzer zugeſchriebene, bekannte Automaten— 
werk Neſſus und Dejanira, beide im Grünen Gewölbe. 

Der Kurfürſtin dürfte auch einſtmals die hier unter 
Abb. 1 bis 3 wiedergegebene Tiſchuhr gehört haben. 
Die Seitenflächen der Uhr tragen die ovalen ſilbernen 
Bildniſſe der Kurfürſtin, ihres Gemahls und von deſſen 
Bruder Johann Georg J., der, da die Ehe Chriſtians H. 
kinderlos blieb, deſſen Nachfolger in der Regierung 
wurde und von 1611 bis 1656 regierte. Auf der 


Tiſchuhr 
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vierten Seite befindet ſich das vereinigte Pr 

däniſche Wappen. Vergleichungen mit en 
ſtellungen genannter Fürſtlichkeiten auf Ge — 
ergeben, daß die Kurfürſtin ſelbſt älter bares 
als fie 1603, dem Anfertigungsjahr der 
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Abb. 2. Zifferblatt der 2095 Abb. 


Die Welt der Technik 
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EEE = geſehen haben muß. Es ift anzunehmen, daß die 
ber 2 ki 155 s TA | Kurfürſtin die Ahr erwarb, als fie bereits Witwe 

war (1611) und darauf außer ihrem Bilde dasjenige 
ihres Gemahls und des nunmehr zur Regierung 
gekommenen Schwagers anbringen ließ. Es iſt 
jedoch auch möglich, da das Bildnis des Kurfürſten 
Chriſtian ll. am Armabſchnitt ebenfalls die Jahres- 
zahl 1603 trägt, daß die Kurfürſtin die Uhr in 
dieſem Jahre erwarb oder geſchenkt erhielt und 
dann in vorgerückten Jahren ihr Bildnis durch ein 
„zeitgemäßeres“ erſetzen ließ. 

Das 152 mm im Quadrat große und 87 mm 
hohe Werk iſt eine ſehr gefällige Arbeit. Von 
dem feuervergoldeten Gehäuſe heben ſich die auf— 
gelegten und in Silber ausgeführten Bildniſſe, 
Engelsköpfe und die beſonders geſchickt und flott 
geſtalteten Genien ſehr wirkungsvoll ab. Die 
Uhrmechanismen dieſer Zeit hatten noch derartige 
Mängel, daß eine Unterteilung der Stunde durch 
den erſt ſpäter eingeführten Minutenzeiger praktiſch 
wertlos geweſen wäre. So beſitzt auch dieſe Uhr 
nur den Stundenzeiger (Abb. 2). Das Zifferblatt 
zeigt die 22412 Stunden des Tages in einem 
doppelten Zahlenreif, und zwar die Tagesſtunden 
im äußeren Reif durch die größer gehaltenen 
römiſchen Zahlen I—XI und die Nachtſtunden 
durch die arabiſchen Zahlen 13—24. Das kleinere 
ſilberne Zifferblatt mit 
kurzem Zeiger im Zen⸗ 
trum diente zum Ein⸗ 
ſtellen des Weckers. 
Das in einigen Teilen, 
jo z. B. an der Unruh 
(Abb. 3), ſpäter um⸗ 
geſtaltete Werk beſitzt 
Viertel⸗ und Stunden⸗ 
ſchlag und trägt auf 
der Veberdeckungs— 
ſcheibe des Werkes 
die Verfertigerbezkich— 
nung. Die auf dieſer 
Scheibe eingravierten 
Buchſtaben dürften als Tobias Reichel, Dresden, 
zu deuten ſein, ein Meiſtername, von dem wir vorläufig 
weiter nichts als eben nur dieſen wiſſen. 

Dieſe Arbeit des frühern Barock befindet ſich in 
Dresdner Privatbeſitz. Es ſoll hier jedoch zugleich 
noch auf zwei weitere Arbeiten dieſes jedenfalls 
tüchtigſten Dresdner Meiſters ſeiner Zeit aufmerkſam 
gemacht ſein. 

Das Grüne Gewölbe beſitzt eine automatiſch ſich 
fortbewegende Spinne (Abb. 4), die nach den Angaben 
in J. und A. Erbſtein: Das Königliche Grüne Gewölbe 
zu Dresden 1884, S. 141, 7f., ebenfalls von Tobias 
Reichel gefertigt und 1604 in die Kunſtkammer ge- 
kommen iſt. Ein Verfertigerzeichen trägt dieſer Automat 
nicht. Seine Geſamtlänge, Hinterleib bis Fühler, be— 
trägt 29,3 mm, die Höhe einſchließlich der Laufrädchen 

15,2 mm. Der Leib der Spinne ſelbſt iſt mit einer 
Art kaltem Email braun gefärbt. Das Werk beſteht 
in ſeinen Bewegungsteilen vorwiegend aus Eiſen. 
Die Bewegung der Beine erfolgt durch eine Art von 
Exzenterhebeln innerhalb der Kopfpartie und iſt offen- 
bar dem wirklichen Schreiten einer Spinne ſehr gut 
abgelauſcht. Wahrſcheinlich hat das liebevoll gearbeitete 
Werkchen zu Scherzen, vielleicht an der Tafel Hin.) gedient. 


Dem genannten Meiſter dürfte als eine weitere 
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jein, die ebenfalls das Grüne Gewölbe beſitzt und ſich 
dadurch auszeichnet, daß fie noch völlig urſprünglich 
und wohlerhalten if. Geſamtanſicht und Werkſeite E 
geben Abb. 5 und 6 wieder. Die Ahr mißt 110 mm ~_ 
im Quadrat und iff 113 mm hoch. Als augenfälligiter 
Seil des Werkes ift der fic) die Bruſt auffleiſchende 
und damit ſeine Jungen nährende Pelikan. Beim 
Stundenſchlag ſtößt die Halspartie des Pelikans wieder— 
holt gegen die Bruſt und die Flügel breiten ſich über 
die Jungen, die ſich wiederum gegen die Bruſt der H 
Mutter erheben. Zum Ableſen der Zeit auf dem 2 
2><12 Stundenzifferblatt dienen zwei ſilberne Figürchen, 
die vor dem Neft des Pelikans im Kreiſe umgehen 
und deren eine Hand den Pokal ſchwingt, während 
die andere auf das Zifferblatt weiſt und die Zeit 
anzeigt. 

Der Grund zu der Annahme, daß dieſe Uhr ebenfalls 
der Hand des Dresdner Meiſters Tobias Reichel 
entſtammt, iſt in der Meiſtermarke TR (über dem 
Klobenfuß in Abb. 6 ſichtbar) zu ſuchen. Der Name NZ 
des Meiſters ift mir in der Fachliteratur noch nicht „ Me SF Nez 
begegnet. Es ift aber möglich, daß fih weitere Werfʒfe ** 
von feiner Hand erhalten haben. Vielleicht dienen y 
dieſe Zeilen dazu, Nachprüfungen in dieſem Sinne g- 


vorzunehmen. 7 M. Engelmann. 


(„Allgemeines Journal der Uhrmocherkunſt⸗) Abb. 6. Werk der Automatentiſchuhr Abb. 5 


Was gibt es Neues in Technik und Tnönftrie? 


Mit 6 Abbildungen 


Ein italieniſches Giatboot für die deutſche Marine. — Eine Schraube des Dampfers „Columbus“. — WWnterwafferglocenfignale 

Elektriſche Kirchenheizung. — Die 160 km lange Automobilſtraße in Rody Mountains. — Die Druckluftbremſen amerftaniſch 

Eiſenbahnen. — Neue Wagen der Londoner Antergrundbahn. — Drahtloſe Telegraphie als Hilfsmittel der Polarforſchung 
Eine neue Erfindung auf dem Gebiete der drahtloſen Telegraphie. — Eiſenbahn⸗Fährboot zwiſchen Florida und Havanna 


Ein italieniſches Fiatboot mit Fiatmotoren für die ñ 
deutſche Marine. 


Die. deutſche Marine, die im Germaniaunterſeeboot 
einen Typ beſitzt, der faſt unnachahmlich iſt, hat in 
Spezia bei der Fiat-San⸗Giorgiowerft ein Unterſeeboot 
mit Fiatmotoren beſtellt. Das Boot iftim Winter 1913 
bereits vom Stapel gelaufen und dürfte im Sommer dieſes 
Jahres in Kiel eintreffen. 

Welche Gründe mögen wohl dazu beigetragen haben, 
dieſen Typ der Marine einzuverleiben? Vielleicht der 
Amſtand, daß Italien bei uns ein Germaniaboot beſtellte? 
Beide Schöpfungen ſowohl Fiat wie Germania haben auf 
langen Seereiſen ihre abſolute Seetüchtigkeit bewieſen, beide 
ſind über und unter Waſſer ſchneller als gleichaltrige 
und gleichartige andere Boote, beide gewähren ihren Be— 
ſatzungen ein Höchſtmaß an Bequemlichkeit in der Unter- 
kunft an Bord. 

Das Giatboot hat wie das Germaniaboot einen 
Schwerölmotor zur Veberwaſſerfahrt und Akkumulatoren 
zur Unterwaſſerfahrt, zwei Schrauben und dieſelben Ruder- 
anlagen wie Germania. Ein Unterſchied zwiſchen beiden 
mag die Tatſache fein, daß man auf Fiatboote bisher 
noch keine Geſchütze mit Verſchwindlafetten einbaute. Aber 
Fiat wird dem Vorgehen der Anterjeebootswerften bald 
folgen müſſen, wenn er weiter die Konkurrenz mit ihnen 
aufnehmen will. 

Das neue deutſche Fiatboot, das ein weſentlich kleineres 
Deplacement von nur 540 Tonnen gegen 800 Tonnen der 
neueſten deutſchen Germaniaboote hat, wird alfo wohl 
nur, wie das deutſche Germaniaboot in Italien, die Auf- 
gabe haben, kleinere konſtruktive Einzelheiten und Grfab- 
rungen der eigenen nationalen Schöpfung zunutze zu machen. 
Weitere Aufträge werden weder bei Fiat noch bei Ger- 
mania erfolgen. 


Nachſtehend mögen ein paar Zahlen belegen, daß IE ER 
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Fiat und Germania faft dieſelbe Verbreitung gefunden i 1 ¥ as nr Os 
haben. Fertige und im Bau befindliche ®ermaniaboote — eee 
gibt es in Deutſchland 32, in Rußland 2, in Italien 1, 


Eine der beiden Schrauben des Dampfers „Columbus“ des Words BEN, 
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in Oefterreih-Angarn 7 und in Norwegen 5. Abgebrochen 
wurden zwei ruſſiſche Germaniaboote. Fertige und im Bau be- 
kindliche Fiatboote gibt es in Italien 18, in England 5, in Deutich- 
land 1, in Schweden 6, in Portugal 4, in Braſilien 3, in Däne⸗ 
mark 1 und in den Vereinigten Staaten 1, alſo 47 ®ermaniaboote 
gegen 39 Fiatboote. 
Die Germaniaboote find ſämtlich in Deutſchland gebaut 
worden, wohingegen England, die Vereinigten Staaten und 
Schweden ihre Lizenzen zum Bau von Fiatbooten im eigenen 
Lande ausnutzten. 
Das Fiatboot der deutſchen Marine ift kein Grund zur Be- 
ſorgnis, unſere Germaniaboote werden vielmehr durch den Ber- 
gleich mit * gleichwertigen Konſtruktion nur gewinnen können. 


G. H. M. 


Unterwaſſerglockenſignale. 


Infolge der großen Schiffskataſtrophen, die leider immer 
und immer wieder die Welt in Aufregung verſetzen, ſtehen die 
einſchlägigen Sicherungsmaßregeln andauernd im Vordergrunde 
des Intereſſes. Eine der wichtigſten einſchlägigen Vorrichtungen 

bilden die Anterwaſſerglockenſignale. 

In lebhafter Erinnerung iſt noch die Kataſtrophe des 
Poſtdampfers „Cobequid“, der am Morgen des 13. Januar bei 
den Trinity⸗Rocks nahe dem Lurcher Shoal-Leuchtſchiff an der 
Küſte von Nordamerika im dichten Nebel ſtrandete. Das Un⸗ 

bi glück hätte vermieden werden können, wenn der Dampfer 
„Cobequid“ mit einer Anterwaſſerſchall⸗Empfänger⸗Anlage 
aausgerüſtet geweſen wäre, denn dieſe Apparate hätten es ihm 
ermöglicht, die von dem in nächſter Nähe liegenden Feuerſchiff 
„Lurcher Shoal“ abgegebenen Anterwaſſerglockenſignale 
aufzunehmen und an Hand derſelben ſich ſowohl über ſeine 
eigene Lage zu unterrichten, wie auch die Richtung des Feuer- 
ſchiffes zu beſtimmen. Während, wie im vorliegenden Falle, 
bei Sturm und Nebel eine Orientierung mit Hilfe von Gee- 
) Zeichen und Luftſchallſignalen unmöglich iſt, unterliegen die 
unter Waſſer abgegebenen Zeichen keiner Beeinfluſſung durch 
Wind und Wetter, ſondern werden in dieſem dichteren Medium 
einmal abſolut zuverläſſiger, ſodann aber auch viermal ſo ſchnell 
als Luftſchallſignale übertragen. 
oe. Als ſchließlich der Dampfer aufgelaufen war, konnte der 
Kapitän nur drahtloſe Hilferufe ausſenden, jedoch nicht ſeinen 
Schiffsort mitteilen, da dieſer ihm ſelbſt nicht bekannt war. 
Doch auch dieſes Signalmittel wurde überdies noch außer 
Betrieb geſetzt, da ſchließlich die Maſchinenräume überflutet 
wurden. Im allerletzten Moment, als das Schiff ſamt feiner 
Beſatzung dem Antergange nahe war, gelang erft die Rettung. 
Dieſe würde jedoch 36 Stunden eher haben erfolgen können, 
wenn das Schiff eine Not⸗Anterwaſſerglocke an Bord ge- 
habt hätte. Man hat nämlich bei einer ganzen Reihe von 
Sqchiſſsunfällen die Wahrnehmung gemacht, daß der Kapitän 
des gefährdeten Schiffes wohl mit Hilfe der drahtloſen Tele⸗ 
rede andere Schiffe um Hilfeleiſtung erſuchen und ihnen 
ſeine Lage ungefähr mitteilen konnte, daß aber die zur Hilfe 
herbeieilenden Dampfer, beſonders im Nebel, große Mühe und 
viel Zeitverluſt hatten, um das in Not geratene Schiff aufzu- 
finden, ſelbſt wenn es ſich in unmittelbarer Nähe befand. 

Mittels der Funkſpruch⸗Empfangs⸗Anlagen kann man 

wohl alle Signale aufnehmen, aber in einwandfreier und ein- 
facher Weiſe bis heute deren Richtung nicht feſtſtellen. 

à Die mit UAnterwafferihal-Empfänger-Anlagen ausgerüfteten 
Schiffe hingegen beſitzen in dieſen Apparaten eine Einrichtung, 

welche es ihnen ermöglicht, die Lage eines Signale abgebenden 
Fieuerſchiffes auf einen Strich genau zu beſtimmen und den Kurs 

N danach feſtzulegen. 

ta Während bislang nur die Feuerſchiffe mit Anterwaſſer⸗ 
ſchallſignal⸗Geberanlagen verſehen waren, iſt man in letzter Zeit 
in Erkenntnis der großen Vorteile dazu übergegangen, auch 
den Dampfern ſelbſt Glocken an Bord zu geben, die lediglich 
in Fällen der Not benutzt, an einem Davit über Bord ge- 
ſchwenkt und nach Verſenkung unter Waſſer durch Handbetrieb 
betätigt werden. Die ſo abgegebenen Signale können von den 
Schiffen, welche durch drahtloſe Telegraphie von dem Unfall 
benachrichtigt find und zu Hilfe herbeieilen, mittels der Unter- 
waſſerſchall⸗Empfängeranlagen auf größere Entfernung wahr— 

genommen werden und ermöglichen es, das in Not befindliche 

Schiff auch im Nebel ſchnell und ſicher aufzufinden. 

— Wie groß der Wert einer ſolchen Einrichtung ſein kann, 

A gebt aud aus dem oben geſchilderten Unglücksfall wieder zur 
8 hervor. Es wäre daher ſehr zu wünſchen, daß die 


endung dieſes einfachen Hilfsmittels eine größere Ter- 
fände damit für mialichft niele Schiffo Rio Orr m 
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auf Rettung aus Seenot noch mehr als bisher gefteigert werden. 
— Notunterwaſſerglocken find bislang beim Norddeutſchen Lloyd, 
bei der Hamburg-Amerifa-Linie und bei der Hamburg⸗Süd⸗ 
amerikaniſchen Dampfſchiffahrts⸗Geſellſchaft eingeführt. 


Elektriſche Kirchenheizung. . 
Die elektriſche Heizung in Kirchen führt fic infolge ihrer 
weſentlichen Vorzüge gegenüber anderen Heizarten in jue 


Die elektriſch beheizte Kirche in Schönefeld, Kreis Teltow 


nehmendem Maße ein. So iſt auch in Schönefeld, Kreis Teltow 
— das ſich überhaupt für eine ſehr umfaſſende Verwendung 
der Elektrizität entſchieden hat —, die Dorfkirche ſeit kurzem 


Elektriſche Beheizung der Kirche in Schönefeld 


mit elektriſcher Heizung verſehen. Die Heizelemente ſind auf 
ſämtliche Sitzplätze verteilt. Die Bauart der Heizelemente 
und die Leitungsverlegung iſt derart ausgeführt, daß der 
Kirchenbeſucher 
bequem den Fuß 
auf das Heizele- 
ment ftellen kann, 
ohne dieſes zu 
beſchädigen. So 
wird die elektriſch 
erzeugte Hitze un⸗ 
mittelbar zur 
Durchwärmung 
ausgenutzt und 
eine ausrei- 
chende Heizwir⸗ 
kung bei verhält⸗ 
nismäßig gerin⸗ 
gem tromper- 
brauch erzielt. 
Als ein beſon⸗ 
derer Vorzug er- 
weiſt ſich auch die 
kurze Anheizzeit. 
Die Heizelemente 
erreichen bereits 
einehalbe Stunde 
nach. Einſchal⸗ 
tung ihre Nor- 
mältemperatur. 
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erhebliche Verkehrsſteigerung auf ihren Linien er- 


Die 160 km lange Banff Windermere Auto- 
mobilſtraße in den Rocky Mountains. 
In den Vereinigten Staaten wird, wie die 
Zeitſchrift des Mitteleuropäiſchen Motorwagen⸗ 
Vereins dem Engineering Record entnimmt, eine 
160 km lange Straße ſpeziell für den Automobil- 
verkehr gebaut; ſie führt durch vollſtändig unbe⸗ 
wohnte Gegenden und iſt ſo angeordnet, daß ſie 
möglichſt landſchaftliche Schönheiten erſchließt. Sie 
führt durch die Staaten Alberta und Britiſh 
Columbia, von Banff über Caſtle und Sinclair 
nach Windermere, ſüdlich von der Hauptlinie der 
Canadian Pacific-Bahn und ift faſt vollendet. 
Der neue Weg verringert die Entfernung von 
Banff nach dem Windermere Bezirk von 272 km 
auf 165 km und macht eine faſt unbekannte Ge⸗ 
gend zugänglich. Der Bau der Straße iſt von 
der vorgenannten Eiſenbahn durch beträchtliche 
Geldbeträge unterſtützt worden, da dieſelbe eine 


wartet. Die Straße führt bis zu 1606 m über 
Meereshöhe; ſie hat geringe Steigungen und iſt 
ſo angeordnet worden, daß der Bau und die 
Unterhaltung möglichſt wenig koſten. Die größte Steigung 
beträgt 9 pCt. Dieſe ift aber nur auf einer ganz kurzen 
Strecke vorhanden; der größte Teil der Straße hat eine 
größte Steigung von 5 pët. Die Straßenbreite ſchwankt von 
10 m bis 20 m, je nach der Art des Waldes, der zu durch⸗ 
queren war. Die gefällten Baumſtämme ſind, ſoweit möglich, 
für den Bau von Brücken uſw. benutzt worden. Beim Ber- 
brennen von Holz wurde ſehr ſorgfältig verfahren, um Wald⸗ 
brände zu vermeiden. An einzelnen Stellen iſt der Weg zu- 
nächſt ſchmaler ausgeführt und ſoll ſpäter, wenn mehr Geld 
verfügbar ift, verbreitert werden. Das Bett ift mit Fünf⸗Tonnen⸗ 
Straßenwalzen feſtgewalzt worden, bevor Steinſchlag aufgebracht 
wurde. Nur eine Brücke, nämlich die über den Bow River in 
der Nähe von Caſtle iſt aus Eiſen hergeſtellt, da die Spannweite 
und die Nähe der Eiſenbahn den Bau einer eiſernen Brücke an 
dieſer Stelle billiger erſcheinen ließen. Der Bau der Brücke iſt 
durch Hochwaſſer ſtark verzögert worden. 

Der Bau der Straße war deshalb beſonders ſchwierig, 
weil fie durch kleine Ortſchaften führt, weshalb beſondere Bor- 
kehrungen für die Verpflegung der Arbeiter getroffen werden 
mußten. Die durchſchnittlichen Koſten der vollſtändigen Straße 
werden auf 2190 Dollar per Kilometer geſchätzt. 


Die Druckluftbremſen amerikaniſcher Eiſenbahnen. 


Im Verein Deutſcher Maſchinen-Ingenieure hielt Herr 
W. Hildebrand, Direktor der Knorr-Bremſe A.⸗G. einen in- 
tereſſanten Vortrag über „Die bei den Bahnen der Ver- 
einigten Staaten von Nord-Amerika in Gebrauch be» 
findlichen Druckluftbremſen“. 

In erſter Linie wurden die bei der Pennſylvania-Eiſenbahn 
im Betriebe befindlichen Bremſen behandelt. Hier iſt zunächſt 
eine neue Lokomotiv⸗Bremſe zu nennen. Dieſelbe beſitzt die 
gleiche Einrichtung für Perſonen⸗ und für Güterzüge und beſteht 
aus der Vereinigung einer automatiſchen Bremſe mit einer 
direkten Bremſe. Letztere entſpricht der bei uns teilweiſe ein⸗ 


Neuer Wagen der Londoner Untergrundbahn. 
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Neuer Wagen der Londoner Untergrundbahn 


geführten Zuſatzbremſe. Bei den Güterzügen find in den Be 
einigten Staaten {don feit mehreren Jahren Druckluftbremſe 
in Anwendung. Für deren Einführung liegen dort die pol 
tiſchen und techniſchen Verhältniſſe ſehr günſtig. Hier ift be 
ſonders die automatiſche Mittelfuppelung als ein die Einführen 
der Druckluftbremſen begünſtigendes Moment hervorzuheben 
Dieſe Kupplung kann beſonders kräftig ausgeführt und gi 
abgefedert werden; auch ermöglicht fie die Bildung von güga 
großer Länge. Jetzt laufen bereits Züge von 300 Achſen; lepim 
Zahl fol in Zukunft auf 400 erhöht werden. Die auftretende 
Schwierigkeiten hat man durch Aenderung des Funktionsden 
beſeitigt, jo daß das Löſen der Bremſen durch den ganzen gu 
möglichſt gleichmäßig vor ſich geht, eine Einrichtung, die jon 
Knorr vor Jahren in Vorſchlag gebracht hat. Für das de. 
fahren von Gefällen benutzt man Drucklufthaltventile, die m 
Anfang und Ende des Gefälles eins bzw. ausgeſchaltet werde 
und beim Abwärtsfahren einen Minimalbremsdruck feſthallen 
auch wenn der Führer die Bremſe löſt. Auch für die Perjonew 
züge kam man mit der einfachen automatiſchen Schnellbren 
nach Vergrößerung der Geſchwindigkeit und Zuglängen nid 
mehr aus. Für die vergrößerten Geſchwindigkeiten erhöhte ma 
den Leitungsdruck und ließ den erhöhten Bremsdruck aus den 
Bremszylinder durch Zeitauslaßventile entweichen, ein Hi, 
mittel, welches den Erforderniſſen nicht richtig nachkommt. Fi 
die Verlängerung der Züge mußten andere Mittel gaga 
werden, die für unſere Begriffe allzu kompliziert ſind. 

Eine Notbremſe, die dem Publikum zugänglich ift, gibt ® 
nicht, da fie Eiſenbahnüberfälle auf den langen Strecken de 
günſtigen würde. 

Man fragt ſich bei den zum Teil ſehr komplizierten 
richtungen, wie deren Unterhaltung möglich ift.. Nachdem abe 
die Amerikaner die Schwierigkeiten bei der &üterzugbreilt 
durch gute Inſtandhaltung und Ueberwachung überwunden 
haben, ſcheuen ſie vor keiner Komplikation mehr zurück, wen 
fie nur die Sicherheit des Betriebes erhöht. Auch wir werde 
zu komplizierteren Einrichtungen kommen, wenn auch midt 
den amerikaniſchen, da die Betriebsverhältniſſe der 
ſchieden ſind. Jedenfalls aber kann den 
niſchen Erfahrungen entnommen werden, daß mas 
ſich nicht zu ſehr davor ſcheuen foll, die Bren 
zur Erzielung größerer Sicherheit etwas komplizierte 
zu machen. Man muß dabei bedenken, daß au 
die Leute, die die Inſtandhaltung zu before 
haben, mit der Uebung verſtändiger und geichidtet 
werden. 


Neue Wagen der Londoner Untergrund 
bahn. 


Auf der Londoner Antergrundbahn find neuen, 
dings Wagen in den Betrieb eingeftellt; die ein 
ſchnelles Ein- und Ausfteigen geftatten Dies iz 
dadurch bewirkt, daß außer den an den Wager 
enden vorgeſehenen Türen noch in der Milt 
Türen eingebaut ſind. | | 

Es bleibt abzuwarten, ob die durch den 
bau der Seitentüren bewirkte (Verſchwichm T 
Seitenwände im Laufe der ſich ung 
bemerkbar machen wird. pe 
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Drahtloſe Telegraphie als Hilfsmittel der Polarforſchung. 

In Verbindung mit der kommenden „Fram“ Expedition 
durch das nördliche Eismeer wird in den nächſten Jahren ein 
größerer Verſuch mit drahtloſer Telegraphie zur Ausführung 
kommen, wobei ſich die Wützlichkeit dieſes Hilfsmittels für 
Zwecke von Polarexpeditionen zeigen muß. Kapitän Amundſen 
hat jetzt nämlich das von der Telefunkengeſellſchaft in Berlin 
gemachte Anerbieten, die „Fram“ mit den nötigen Einrichtungen 
für Funkentelegraphie zu verſehen, angenommen. Damit wird 
zum erftenmal der Verſuch gemacht, eine Expedition, die das 
ganze Eismeergebiet durchqueren ſoll, in den Stand zu ſetzen, 
während der auf 3—5 Jahre Dauer berechneten und von der 
Beringſtraße aus beginnenden Treibfahrt mit der bewohnten 
Welt in Verbindung zu treten. Als Vermittlungsſtation dient 


natürlich die Funkenſtation bei Green Harbour am Eisfjord. 
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Welche große Bedeutung die drabtlofe Telegraphie für das 
Forſchungsweſen in den Polargebieten haben kann, leuchtet 
ohne weiteres ein, wenn man ſich die Lage der im nördlichſten 
Spitzbergen befindlichen Schröder⸗Stranzſchen Expedition ver- 
gegenwärtigt. Denn wie wichtig wäre es geweſen, wenn vom 
Expeditionsſchiff nach Green Harbour gemeldet werden könnte, 
wohin fih eine SHilfsexpedition zu wenden hätte! Die für die 
„Fram“ beſtimmte drahtloſe Station wird von gleicher Stärke 
wie die von der Telefunkengeſellſchaft auf den Dampfern der 
Bergenſchen Dampfergeſellſchaft, ſowie an 2 Walfiſchfangſtationen 
auf den Süd - Shetlandinſeln errichteten Stationen. Deren 
normale Reichweite geht am Tage über eine Strecke von 
400 km, in der Nacht jedoch über die dreidoppelte Strecke. In⸗ 
deffen gibt es Beiſpiele, daß mit dieſen Apparaten eine Ber- 
bindung bis auf 3000—4000 km erreicht wird, jo daß Amundſen 
alfo günſtigſtenfalls ſchon bald etwas nördlich von der Bering- 
ſtraße mit der Funkenſtation in Spitzbergen in Verbindung 
kommen könnte. Von Green Harbour bis zum Nordpol iſt die 
Strecke etwa 1500 km lang. Die vorhin erwähnten Stationen 
auf den Süd⸗Shetlandsinſeln haben Verbindung mit Port 
Stanley auf den Falklandinſeln, mehr als 1500 km, erreicht, ob⸗ 
gleich die Stationen von etwa 1000 m hohen Gebirgen um- 
geben ſind. (D. Rdid. f. Geogr. Jahrg. 35, H. 11.) 


Eine neue Erfindung auf dem Gebiete der drahtloſen 
Telegraphie. 

Profeſſor Rudolf Goldſchmidt, der bereits durch ſeine 
Hochfrequenzmaſchine der drahtloſen Telegraphie neue Wege 
gewieſen und eine kaum zu übertreffende Grundlage für das 
drahtloſe Fernſprechen geſchaffen hat, ift mit einer neuen bes 
deutſamen Erfindung hervorgetreten. Sie betrifft die Aufnahme 
der ausgeſandten Wellen bei der Empfangsſtation. Es gibt 
bereits zahlreiche Vorrichtungen, die dieſem Zwecke dienen, wie 
die elektrolytiſche Zelle der Telefunken⸗Geſellſchaft, der elektro⸗ 
magnetiſche Detektor Marconis, der Glühlampen⸗Empfänger 
(Audion) von De Foreſt, das Heterodyn von Feſſenden, der 
Kohärer von Popoff uſw., aber gerade ihre Mannigfaltigkeit 
zeigt, daß die Aufgabe noch nicht als endgültig gelöſt gelten 
kann, und tatſächlich haben die Bemühungen der Gelehrten und 
Techniker, einen guten Empfangsapparat zu konſtruieren, bisher 
nicht aufgehört. 

Goldſchmidt gelangte, wie wir der Zeitſchrift für Schwach- 
ſtromtechnik entnehmen, zu ſeiner Erfindung durch folgende 
Veberlegung. Läßt man die ankommenden funkentelegraphiſchen 
Wellen, deren Schwingungszahl (Periode, Frequenz) 40000 in 
der Sekunde betragen mag, durch ein gewöhnliches Telephon 
gehen, ſo hört man zunächſt nichts, weil das menſchliche Ohr 
nur Töne von wenigen Tauſend Schwingungen in der Sekunde 
wahrnimmt. Wird dagegen außer der erſten Schwingungsreihe 
noch eine zweite mit annähernd derſelben Frequenz (etwa 
39000) durch das Telephon geſchickt, ſo entſtehen vermöge des 
Anterſchiedes in den Schwingungszahlen „Schwebungen“ — in 
dem angenommenen Falle 1000 in der Sekunde — und dieſe 
erzeugen einen muſikaliſchen Ton von beſtimmter Höhe, den 
man im Telephon abhören kann. Goldſchmidt erreichte nun 
dieſen Zweck, indem er zum Empfang eine Zahnradſcheibe be- 
nutzt, auf deren Zähnen die Stromzuführungsbürſten ſchleifen 
und die ſoviele Zähne beſitzt und in fo ſchnelle Umdrehung 
verſetzt wird, daß der Strom nahezu ebenſoviele Unter» 
brechungen erfährt, wie die Schwingungszahl der ankommenden 
drahtloſen Wellen ausmacht. Nimmt man 39000 Anterbrechungen 
in der Sekunde und eine Schwingungszahl der ankommenden 

fen von 40000 an, fo erhält man einen ununterbrochenen, 
alfo „zackigen“ Wechſelſtrom von 40000 weniger 39000 gleich 
1000 Schwebungen, die im Telephon einen Ton hervorrufen. 

Ton geht, wenn man die Scheibe vom Stillſtand langſam 
auf die volle Tourenzahl laufen läßt, andauernd durch die 
ange Tonleiter hindurch; man hört ein fortwährendes Zwitſchern 
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im Telephon. Läuft dagegen die Scheibe mit gleichmäßiger 
Geſchwindigkeit, wie es die Praxis erfordert, ſo erzielt man 
einen gleichlautenden muſikaliſchen Ton, und dieſer iſt ſo klar 
und unverkennbar, daß er ſich aus allen Nebengeräuſchen 
(atmoſphäriſchen Vorgängen, Störung durch andere Stationen 
u. dgl.) deutlich heraushebt. Charakteriſtiſch iſt, daß nur un⸗ 
gedämpfte Wellen — von Lichtbogenſendern, Hochfrequenz- 
maſchinen — als Ton, gedämpfte — von Funkenſendern — 
dagegen als Geräuſch wahrgenommen werden, womit ſich die 
Art der Sendeſtation ohne weiteres unterſcheiden und ein 
ſtörungsfreier Empfang erzielen läßt. Zur Anterſcheidung 
zweier Stationen, die beide ungedämpfte Schwingungen aus- 
fenden, bedarf es nur der Anwendung verſchiedener Schwingungs- 
zahlen. Läuft beiſpielsweiſe die Scheibe — das „Tonrad“, 
wie Prof. Goldſchmidt ſie in der Elektrotechniſchen Zeitſchrift 
nennt — mit 39000 Unterbrechungen und die ferne Station 
ſendet mit 40000 Perioden, ſo empfängt man einen Ton von 
1000 Schwingungen, alſo von beſtimmter Höhe. Eine andere 
Station, die eine nur um 2½ Prozent kürzere Welle hat, wird 
mit 41000 weniger 39000 = 2000 Schwingungen, alfo mit 
einem weſentlich höheren Ton gehört. Den Funkentelegraphiſten 
iſt es leicht, auch bei durcheinanderlaufenden Zeichen die von 
einer beſtimmten Station herrührenden aufzunehmen, wenn ſie 
ſich durch einen gleichbleibenden muſikaliſchen Ton von den 
anderen unterſcheiden. Uebrigens hat jede Telephon-⸗Schall⸗ 
platte eine Eigenſchwingung, und auf den ihr entſprechenden 
Ton ſpricht fie am beſten an. Da man es nun bei dem Gold⸗ 
ſchmidtſchen Detektor in der Hand hat, die Höhe des Empfangs- 
tons zu beſtimmen, ſo kann man ſie ſo einſtellen, daß der 
Eigenton der Membran getroffen wird, womit ſich Verſtär⸗ 
kungen bis auf das Zehnfache erzielen laſſen. Ein wichtiger 
Vorzug des Tonrades beſteht ſchließlich darin, daß es, in Ver⸗ 
bindung mit einem Galvanometer, auch zur Aufzeichnung der 
Telegramme benutzt werden kann, und zwar erſcheinen die 
Morſezeichen nicht, wie bei den ſonſtigen regiſtrierenden 
Apparaten, in ſchwer lesbarer Zickzackform, ſondern wie beim 
gewöhnlichen Morſealphabet, ſo daß ſie mühelos geleſen werden 
können. Atmoſphäriſche Störungen machen ſich auch hierbei 
nicht bemerkbar. Der neue Detektor hat fih bereits im trans- 
atlantiſchen Verkehr zwiſchen der Station Eilveſe bei Hannover 
und der amerikaniſchen Station Tuckerton gut bewährt. 


Einrichtung eines Giſenbahn⸗FJährboot⸗ Verkehrs 

zwiſchen Key Weſt (Florida) und Havanna. 

Die „Florida East Coast Railway“ hat nach einer Mit— 
teilung der „Verkehrstechniſchen Woche“ mit der „William 
Cramp and Sons, Ship and Engine Building Co.“ einen Vertrag 
über den Bau eines Eiſenbahn⸗Fährboots abgeſchloſſen, das 
zwiſchen Key Weft in Florida und Havanna auf Kuba per- 
kehren ſoll. Es wird das größte Fährboot der Vereinigten 
Staaten von Amerika und ſoll binnen 14 Monaten, vom Zeitpunkt 
des Vertragsabſchluſſes (Mitte Dezember 1913) an, vollendet ſein. 

Das aus Stahl gebaute Boot fol 30 Perſonen- oder Fracht⸗ 
wagen zu gleicher Zeit befördern können; ſeine Fahrtleiſtung beträgt 
16 Knoten; der Herftellungspreis ift mit 500 000 $ veranſchlagt. 

Der Entwurf des Bootes ſtammt vom Marine-Ingenieur 
M. C. Fürſtenau in Philadelphia, der auch den Bau auf der 
Werft überwachen wird. 


NVolyteqniſche Geſellſchaſt zu Berlin 


Die diesjährige ordentliche Generalverſammlung 
findet ſtatt am 2. April 1914, abends 8 Uhr, im Architektenhaus 
Berlin W, Wilhelmſtr. 92/93. 

Tagesordnung: 
Wahl der Mitglieder des Vorſtandes und des Ausfchufles. ſowie 
der Kaſſenreviſoren. Bericht des Vorſtandes über die inneren 
Angelegenheiten der Geſellſchaft. Feſtſetzung des vom Vorſtand 
und Ausſchuß vorberatenen Etats. 
In der Verſammlung am 19. März 1914 iſt aufgenommen: 
ö Hermann Schwinning, Berlin O, Andreas- 
raße 48. 


—Sednifde Gedenktage 


1. April 1815 Fürſt Bismarck, geb. 

1. April 1876 Inkrafttreten des Deutſchen Geſchmacksmuſter— 
Geſetzes vom 11. Januar 1876. 

1. April 1879 Das techniſche Inſtitut zu Hannover wird Hoch— 
ſchule. 

2. April 1794 Errichtung der erſten Luftſchiffer⸗Kompagnie der 
Erde in Frankreich. 

3. April 1827 Ernſt Chladni, Phyſiker, geſt. 

3. April 1872 S. Morſe, Erfinder des Schreibtelegraphen, geſt. 


N 


Kanals m. Ostsee, Vorz. Schulen, Theater, Konzerte, 
Garnison. 


x Shee 


Die Belt der Seön 


im 
4 a 7 


3. April 1910 Abſturz des Ballons „Schleſien“ 
(Profeſſor Richard Abegg +) und des Ballons 
„Pommern“ bei Saßnitz auf Rügen (Reichstags⸗ 
abgeordneter W. Delbrück und Stadtbaurat Ben⸗ 


bei Köslin | 


. 


duhn F). 10. April 1813 Jof. 
4, April 1823 Wilhelm Siemens (Gir W. Siemens), geb. 10. 
4. April 1879 Heinrich Wilhelm Dove, Phyſiker und Meteoro- — geb. 
loge, geſt. | 


12. April 1793 Srl Verſuch des Chappeſchen optiſchen Tele 


6. April 1829 Niels Henrik Abel, Begründer der Theorie der | 


elliptiſchen Funktionen, geft. 
7. April 1891 Erlaß des am 1. Oktober 1891 in Kraft getretenen 


Deutſchen Patentgeſetzes. 


7. April 1898 Otto Baenſch, Erbauer des e Wine ata 


Kanals, geft. 


Norddeutschland 
Osterode ben, Parkanlagen, Verf. d. Oberland. 


Mod. sanit. Einrichtungen. Gunst. Wohnen, 
Industriegelände preiswert. Auskunft d. Magistrat. 


Nordseebäder 


St P te (Nordsee). Erholungshaus Jugend- 
. F CUCI heim, Dr. Felten, Arzt, Chirurg und 
Orthopäde; Dr. Felten-Stoltzenberg, Aerztin für Frauen 


und Kinder. 

Be li Pension Steinplatz, Uhlandstr. 197, am 
r In Steinplatz, 1 Minute vom Bahnhof Zoo. 

126 Zimmer. Grösster Komfort. Ruhigste Lage. Prospekte. 


Birkenwerder , 6—12 M. 


San.-Rat Dr. 
Sperling. Wundervolle Wald-Umgebung. hervorragende 
Erfolge. IIlustr. Prospekte. 


Kr, Lebus (Märk. Schweiz). Erholungs- 
Buckow heim und Sanatorium „Waldfrieden“. 


Pension, elektr. Licht, Bäder im Hause, Park am See. 
Empf. v. D. Off.-V. Luftb, Tel. Buckow Nr. 55. 


Eberswalde Sanat. Drachenkopf, „phys-- -diät. 


Heilanst. Dr. med. emann. 
Sommer und Winter geöffnet. Prosp. d. Dir. A. Bellair. 


Fernspr. 97 
Falkenhagen Seia sanra 6—9 M 


Dr. Strassmann. 
Dr. Weils Sanatorium, eine 
Schlachtensee halbe Stunde von Berlin. 
oderne Heilanstalt für Nerven- und innerlich Kranke. 
toffw.-Kuren. (Röntgen -Hochfr.-Kab.) 
Gen.-Arzt König, Dr. Kroner, Dr. Stern. 
(Wannseebahn) bei Berlin. Er- 
Zehlendorf holungsheim und Sanatorium 
Monrepos, für Nervenleidende, Erholungsbedürftige und 
Kranke. Telephon 43. 


Brandenburg 


Leit. Aerzte: 


Pommern 


Kösli Luftkurort, Seebäder. Regierungshaupt- 
n stadt, 25000 Einwohner. In schönster 
Gegend Pommerns, am Fusse des mächtig bewaldeten 
Gollenberges, der höchsten und schönsten Bodenerhebung 
Norddeutschlands, Herrliche Laub- und Kiefernwälder 
mit reizenden Spazierwegen, sowie Ostseestrand mit 
6 Badeorten und ferner der 15 km lange und 5 km 
breite, fischreiche Jamunder See sind die nächste Um- 
gebung der Stadt. Alles bequem mit elektrischer 
Strassenbahn zu erreichen. Kostenlose Auskunft und 
Prospekte erteilt Städtisches Verkehrsbüro. 


Schlesien 
2 Sanatorium für Leichtlungen- 
Bad Reinerz ; ang 


kranke. Billige Preise, Bes. 

Dr. Schoen. 
Hotel du Nord, Haus I. Ranges. Neu- 
Br eslau erbaut mit allem Komfort. Elektr. 


Licht, Zentralheizung. Lift. 


Bes, Gustav Riedel. 
bei Breslau. Waldsanstorium für 


4 
Obernig Leichtlungenkranke, Höchst. Komf. 


Winter- und Sommerkuren. Dr. Kontny. 


Zimmer von M. 3.— an. 


e Erst. u. grösst.Winter-Kurort 
Schreiberhau u. Winter-Sportplatz i.schles. 


Riesengebirge. Ausk., Prosp., Programm durch den 


Verkehrsausschuss. 
Sanatorium bei Reichenbach 


Ulbrichshéhe i. Schlesien am Eulengebirge, 


modernst, Komf. 3 Aerzte. Chefarzt Dr. Woelm. 


Mitteldeutschland 


Sachsen 
Sanatorium für Nerven- u. Stoff- 


Elster berg wechselkr., Herz- u. Nierenleiden, 
Entziehungskur. u. Erholungsbed. Prosp. frei. San. -R, 
Dr. Römer, 


‚heiten u. Erholungsbe 


12, April 1882 Smil Rathenau richtet die erſte Srüplichtanlage 
in Deutſchland bei W. Büzenftein in Berlin ein. 
April 1749 Joſeph Bramah, Erfinder des nach ihm be 
nannten Kombinationsſchloſſes, geb. 
14. April 1629 Chriſtian Huyghens, Phyſiker, geb. 


13. 


April 1840 Wilhelm Exner, Technologe, geb. eee 


April 1857 Oberftleutnant Hermann Moedebed, Lutter, 


8. April 1779 Joh. Sal. Chr. S Door, e eb. 
8. April 1818 Auguft Wilhelm von Hofmann, Chemiker, geb 


h 


9. April 1889 Eugene Shevreul, Chemiker, geſt. gi a 


Louis Lagrange, Mathematiker, 


apben. 


Neu-CoSWig fü: Lansenkrauke, 3 gross 


heizbare Liegehallen. Nur 1.Kl. Prospekt gratis. 
b. Dresden, Spezialsanat. für 


Niederlößnitz Mag.-, Darm- er poegi 


kranke, Magere, Fette, Zucker-, Gicht-, erenleidende, 
Senk. d. Bauchorgane. ° Prosp. d. Dr. Geder's diät. Kur- 


anstalt. 

Oy bi mit Hain. Reizend. klimat. Kurort. Gross- 
in art, Gebirgsrom. Frl. Villen u. Landhäuser, 

hah hari Hotels. Prosp. grat. Verkehrsausschuss. 


` Sächsisches Erzgebirge 
Bärenfels b. Kipsdorf i. Erzgeb. 650 m, „Altes. 


Forsthaus“. Vornehme Familien- 
Pens. Ganze Jahr geöffnet. Prosp.d.Frau Prof. A. Burger. 


3 i. Vgtl. Heilanst. f. Lungenkr. 
Reibolds rün Eisenquelle, Rad.-, Tuber- 
kulink., Kehlkopfbehandl. Hofrat Dr. Wolff. 


Zöbisch-Reiboldsgrün. Unterkunftsh. f. Wintersportler 
u. Erholbed. Prosp. d. d. Verwalt. 


Harz 
Sanatorium Dr. Rosell. Diätet. 


Ballensted physikal.Behandlung chronisch. 


innerer Krankheiten. Prospekt. 
-Harz. Dr. Müller-Rehmsche 
Blankenburg Kuranstalt. Für innere Krank- 
ürft. Prosp. Dr, Kölle. 
Winterkur- u. Sportort im Mittel- 


Br aunla e punkt des Oberharzes, 600 m d. M 
Endstat. d. Südharzb. Walkenried-Braunlage. Illustr. 
Prosp. m. Sportprogramm d. Kurverwaltung. Teleph. 40. 


Hahnenklee 


Genesende. Jahresbetr, 


Nervenarzt. 

bei Zellerfeld, 
Johanneser Kurhaus (Giorno. tet 
Clausthal Nr.11. Erstkl. Winterhotel m. vorzügl. Sport- 
geliinde, 600 m, geschützt im Walde. Pension 5.50 bis 
8.00 M. Prosp. Gergs. 


e Villen-Kolonie Barenberg bei Schierke 
Schier ke Barenberger Hof (Dependance d. Sanat. 


Sanat. f. Nerven- und innere 
Kranke, Erholungsbedürft. und 
Prospekt San.-Rat Dr. Klaus, 


Schierke. Herrl. Lage, mod. Komf., Warmwasser in j. 
Zimmer. Vorzügl. Verpfleg. Diät. Küche. Wintersport. 
Süddeutschland 


A bb Schwefel-Wildbad. Besitz. P. H.Krammel, 

ac Altberühmte, starke Schwefelquelle Süd- 
deutschlands. Hervorragend günstige Heilerfolge bei 
Gicht, Rheuma, Lähmungen, Ichiaiis. Anmutige Lage 
an der Donau, Waldspaziergiinge und Ausflüge in das 
Donau-, Laaber- und Altmühlthal. Reichhaltige und 
bill. Verpfleg. Schwefelbäder inkl. Bedienung M 1.20. 


St Blasien im südl. Schwarzwald. — 800 m 
* 


ü. Meer. Sommerfrische, Wald-, 
Winter-, Luft- u. Terrainkurort. — Ausgedehnte Tannen- 
hochwälder mit zahllosen vorzügl. gepflegten Fuss- und 
Fahrwegen. Aerztlich geleitete Anstalten mit allen Kur- 
mitteln der Neuzeit. Hotels, Pensionen, Privatwahnungen. 
Regelmässige Automobilverbindung m.den Bahnstationeu 
Titisee und Waldshut. Auskunft und Prospekte durch 
die Kurverwaltung. 


Hotel & Kurhaus. Appärtements mit Bad. 200 Betten. 
Autogarage. Jagdgelegenheit, Tennis-Tourniere. Wald- 
feste. Diätkuren. Kurzeit: 1. Mai bis 81. Oktober. 


Pension Villa Kehrwieder. Schönste sonnige Lage, 
direkt am Walde. Das ganze Jahr geöffoet. Elektrische 
Beleuchtung. 30 Zimmer mit 45 Betten. E. Rittmeister. 


2 bei Nürnberg. Sonnenblick. Ruh. Lage 
Zirndorf zwischen Wald u. Wiesen. Med. Leitung: 


Dr. med. Fr. Midas, Kinderarzt. Sommer- und Winter- 
kuren für erholungsbed., blutarme usw. und neuropatk: 
Kinder, Luft- u. Mineralbäder, Sonnen- u. Elektrotherapie. 
oe d. d. Bea Leiterin Frau E. bap als teks en ig er, 


Brunnen-Luzern. 


Italien | 
Gardone-Riviera 4, ds us 


Herbst- u. Winteraufenthalt in Oberitalien, Saisen bis 
Ende Mai. Alle Zimmer elektr. bel. Zentralheizung 
Grosse Gartenanlage, Ch. Lützelschwab. 


Oesterreich 
Baden bei Wien ir, ae 


hgradig radioakti F — 2 B2000 Kurgäste. 
Hochgradig radioaktiv.“ — Frequenz 
Prospekt über den Kurort und die a 


durch die Kurkommission, 
(Südtirol). Hotel-Pension 2 
Meran Stefaniepromenade in bester I 
eingerichtetes komfortables Familienhaus. 
sions-Arrangement von 8 K. aufwärts. l 
Hotel-Pension Kessler (Konig re | Walt, Be * 
sitzer, Meran, Telephon Nr. 348. Vo llständig 1 renovier 
und neu möbliert, Vornehmes Haus II. Ranges 
zentrale Lage in grossem Park. Kurmittelh aus. The 
und Promenaden in nächster Nähe, 
bei Triest. Strand- und ! 
Portorose Palace-Kur-Hotel. Haus I. R 
2 (Tauernbahn). Fremdenzentrum 
Villach Mittelpunkt der Kärntner Seen und 
ort. Idealer Sommeraufenthalt. Park- Hotel. 
nehmes Haus ersten Ranges. Modernster Komfo 
mässigen Preisen, 


An 


rr 


Schweiz 
Arth-Rigi-Bahn Eea 


stoss- und rauchfreie Fahrt auf die Rigi, Köni 
Berge. Illustrierte Führer etc. gratis ” 4 
Betriebsdirektion in Goldau. ~ 4. 
bei Zürich (645 Meter 471 
Albisbrunn Kia. Physikal 


anstalt, Wasserheilanstalt. Kadiumbohandiung. Sten 
Mai big Oktober. Ee 


Buchserberg-Rheintal Sx" 


eingerichtet, 75 ers elekt". Licht, Zen — iz 
schöner Speisesaal, prima Küche und Weine, prächt 
Aussicht auf Alpen, Rheintal-Bodensee, 

Fr. 6.— an. Prospekte frei. A. Buck, Direktor, A 


din (Schweiz et m üb. M. 
Maloja eit T Range 


ortplatz 1. Palace- 
400 Zimmer. © 50 Privatbiden, o d Modernster toni 


Zentralheizung. Direktion: H. Schlagenhauff. _ 


Alpensanatorium und Kur- 
Mitlödi-Glarus ac Direktor J, Wittlich, 
ärztliche Leitung Dr. med. Stadel, prakt. Arzt 
Spezialarzt für Naturheilkunde. Pension 4—5 Fr. pt 
Tag. Behandlung und Pension 6-8 Fr. pro 7 8 
Illustrierte Prospekte durch die Direktion 


Hotel Breuer. Haus I. Ranges \ 
Montreux angenehmster zentralster Lage am 
See, Von Deutschen ganz besonders bevorzugt. 6 Kun 


Breuer, Besitzer. i 
Stat. Läufelfingen, 742 m U. M. Sod 


Ramsach sid ind kuranslalt Mo 
Zentralheizung, elektr. Licht. Saison Mai bis 
Gebr. J. & H. Jenny. 

Hotel und ze m 
Richisau ane“ 1100. | 
Glarus an der Pragelroute Glarus- {uoth 


— 
Schöne Waldspaziergänge- - Sorg 
Prospekte. Tel. 323. A, am bsa 
Näring. 


Schweiz 17. m 
Rigi-Klösterli Sr, — 
ist eingerichtet, altrenomm. Häuser odernen i 
Komfort. Kurarzt. Pension Fr. bir e j? — 
Besitzer. = 1 


Walzenhausen %% ' = 


Klimat. Luft- und Badekurort, Schweie 
Quellen, Hy dre= und Elektro: ti > rapio Star 


fältige Küche. 


Zürich tee „ai 2 
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Nach einem, in der Polßytechniſchen Geſellſchaft zu Berlin gehaltenen Vortrag 
Mit 7 Abbildungen 
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gar Dir kennen gegenwärtig zwei Serien von Erzen, 
; 2 nämlich die uranhaltigen (Uranerze) und die 
IE thorhaltigen (Shorerze). — Von den Uran- 
ISI erzen ift Aranpecherz (Pechblende) das 
wichtigſte. Es ſtellt ein pech- bis braunſchwarzes, matt- 
glänzendes Mineral mit hohem ſpezifiſchen Gewicht dar, 
welches theoretiſch bis 85°/ Alranozyde haben kann. 
In der vom Bergmann 


rung wird dieſer Gehalt 
aber, abgeſehen von den 
beim Bergbau ausgeleſe— 
nen reineren Stücken, bei 
weitem nicht erreicht; man 
begnügt ſich hier mit 1 oder 
einigen Prozent, und es 
bedarf eines künſtlichen 
Aufbereitungs-Prozeſſes, 
um hochhaltige Rongen- 
trate herzuſtellen. 

Durch ihre gelbe bis 
zeiſiggrüne Farbe ſind die 
Aranglimmer ausge— 
zeichnet, die in Blättchen 
auftreten und ebenſo wie 
der gelberdige Uranocker 
meiſt durch Zerſetzung des Abb. 1 
Aranpecherzes entſtanden Abb. 1: Aranpecherz. Abb. 2 
find. Nur gang felten 
bilden ſie Erze mit höherem 
Arangehalt; bei ihrer Verarbeitung verhalten ſie ſich auch 
inſofern ungünſtiger, als eine künſtliche Konzentration auf 
wäſſerigem Wege ſo gut wie unmöglich iſt. Hierzu kommt 
noch, daß der Radiumgehalt in den Glimmern an und 


— — — — — 


gewonnenen Robfirdee | } “Ge * 7 At 


jo muß man Garnotit zu den armen Erzen rechnen. 
— Seit der Entdeckung des Meſothoriums jpielen die 
Thor iummineralien für die Herſtellung radioaktiver 
Präparate eine Rolle. Die an Thorium reichſten Erze, 
Thorit und Orangit, finden ſich in der Natur nur in 
ganz geringer Menge, ſo daß man auf den Monazit 
angewieſen ift, welcher mit einem Gehalt von 6—7°/o 
Tho in großen Maſſen 
nach Deutſchland im— 
portiert wird. — Die 
KRKadioaktivität der be- 
handelten Erze läßt ſich 
weder mit bloßem Auge 
noch mit Hilfe der che— 
miſchen Analyſe, ſondern 
nur an gewiſſen phyſika— 
liſchen Eigenſchaften direkt 
feſtſtellen. So wirkt Radi- 
um auf die photographiſche 
Platte ein, und Abb. 2 

zeigt die Selbſtphoto— 
graphie des Uranpech— 

erzes von Abb. 1 infolge 
der Radioaktivität des 
letzteren. Das in Abb. 3 
abgebildete Wort „Radi— 
Abb. 2 um“ wurde mit einem in 


: Gelbftphotographie des in Abb. 1 ein Gläschen eingeſchloſſe— 
dargeſtellten QUranpecherzes 


nen Quantum reinen Ra- 
diumchlorids geſchrieben. 
Die Lagerſtätten der nutzbaren Mineralien. 
Als Erzlagerſtätten bezeichnet man die natürlichen 
Konzentrationen von Erzen in der Grdrinde; fie bilden 
den Gegenſtand bergbaulichen Betriebes. 


für lich ein niedrigerer ift als in der Pechblende. Ein | A. Die Aran-(Radium) Erzvorkommen: Der 

w Teil der amerikaniſchen Qranerge enthält Carnotit, Lagerſtättengeologe pflegt die natürlichen Erzkonzen— 

as iſt eine gelbe Banadinverbindung von Kalium und trationen nach ihrer engeren oder weiteren Beziehung 

a die alſo ſchon der chemiſchen Formel nach zwei zum Eruptivgeſtein einzuteilen. 

öbare Beſtandteile, nämlich Uran und Vanadium, | An erfter Stelle müſſen dann diejenigen Lagerſtätten 

nthält. Berückſichtigt man lediglich den Urangehalt, genannt werden, welche aus einem Eruptivmagma 
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Abb. 3. Wirkung des Radiums auf die photographiſche Platte 


unmittelbar auskriſtalliſierten. Hierher gehören 
die AUranpecherzvorkommen im Alugurugebirge, Bezirk 
Morogoro, Deutſch-Oſtafrika. Sie liegen weſtlich von 
Daresſalam. Hier wird aus ſogen. Pegmatitgängen 
mit großen Ausſcheidungen von Feldſpat, Glimmer 
und Quarz (Riefengranit) ſeit längerer Zeit Glimmer 
gewonnen. In den Tafeln desſelben finden ſich als 
Einſchlüſſe größere und kleinere Kriſtalle von Urans 
pecherz, welche häufig von einer durch Verwitterung 
entftandenen weißen Rinde von Uranylkarbonat über- 
zogen ſind. Da zuerſt Nachrichten nach Deutſchland 
kamen, nach denen Trägerlaſten (ca. 25 kg) ſchwere 
Aranerzmaſſen gefunden fein follten, legte man dem 
Vorkommen eine Zeitlang große Bedeutung bei. Ge⸗ 
nauere Erkundigungen ergaben aber, daß im ganzen 
bisher nur ca. 400 kg Uranpecherz gewonnen worden 
ſind. Ganz ähnliche Lagerſtätten kennt man übrigens 
auch in Europa in der Nähe von Epje bei Kriſtianſand 
und bei Stavanger an beiden Lokalitäten verſuchte 
man den Bergbau. Die Uranpecherzmaſſen find aber 
zu gering, um eine wirtſchaftliche Bedeutung zu haben. 


Während die eben beſprochenen magmatiſchen Aus⸗ 
ſcheidungen unmittelbar aus dem eruptiven Magma 
auskriſtalliſterten, ift eine zweite Lagerſtättengruppe, 
nämlich die Zinnerzgänge, durch Safe und Dämpfe 
entſtanden, welche zu einer Zeit dem in der Tiefe noch 
flüſſigen Magma entſtrömten, als die oberen Teile des 
Eruptivgeſteins bereits erſtarrt waren. Man bezeichnet 
ſolche Bildungen als pneumatolytiſche. Derartige 
Zinnerzlagerſtätten führen in Cornwall neben 
reichlichen Kupfererzen auch Aranpecherz in untergeord— 
neter Menge. Relativ reich find die Srenwith-Grube 
bei St. Ives, die Crow Hill und die Uranium-Mine 
bei Grampound. 

Bei allen Aranpecherzvorkommen ift die Verteilung 
des Erzes ſehr unregelmäßig, ſo daß in Cornwall bald 
die eine, bald die andere Grube als reich genannt wird. 
Gegenwärtig kommt vorzugsweiſe die Srenwith-Grube 
mit einer allerdings ſehr wechſelnden Produktion in 
Frage. Die Erträge dieſer Lagerſtätte erregen deshalb 
das Intereſſe der Radiumleute, weil der bekannte eng- 
liſche Radiumforſcher Sir William Ramſay, welcher 
bei Linehouſe eine Radiumfabrik leitet, dieſe Erze zu 
verarbeiten gedenkt. Die in der engliſchen Statiſtik 
enthaltenen Zahlen erreichen mehr als 100 t jährlich, 
indeſſen kommt es bei Uranerz nicht nur auf das Oe- 
wicht, ſondern auch auf die Gehalte an. Das engliſche 
Erz der Srenwith-Grube enthält 3—15 % Vranoxydul⸗ 
oryd, die Förderung dürfte hinreichen, um einige 
Tonnen Pechblendekonzentrate mit 55 % Uranoxydul⸗ 
OxHD zu erzeugen. Vorläufig hat Cornwall noch keine 
große Bedeutung auf dem Uranpecherzmarkt, die Mög- 


lichkeit einer Aenderung in der Zukunft läßt ſich 
nicht beſtreiten. , 

Aranerz findet fidh aber aud) in relativ großer 
Menge auf Erzgängen, d. h. Ausfüllungen von 
Spalten, welche nicht in engerer Beziehung zu 
Eruptivgeſteinen ſtehen, ſondern durch Löjungen 
gebildet wurden, die als Folgeerſcheinungen erup: 
tiver Vorgänge auftraten, ebenſo wie wir heute 
Säuerlinge als Folgeerſcheinung des Ausbruches 
eines junges Vulkans finden. 

Zu dieſen gangförmigen Lagerſtätten gehören 
die Pechblendevorkommen von St. Joachims— 
thal, auf denen in den letzten Jahren infolge des 
in der dortigen Gegend herrſchenden Radiumfiebers 
bedeutende Aufſchlüſſe gemacht worden find (Abb.! 
bis 7). 

Die Gangſpalten find in der Hauptſache mit wert: 
loſen Karbonaten und Silber-, Nickel⸗ und Kobalterzen 
ausgefüllt. In bezug auf die Menge der Gangfüllung 
tritt die Pechblende ſehr zurück. Es läßt ſich der 
Nachweis führen, daß die Uranerze derartiger Gebiete 
unterhalb der Silber-, Kobalt⸗ und Nickelerzzone 
bei der Bildung der Spaltenfüllung relativ erheblich 
konzentriert wurden. Die Aranpecherzgänge von Ct 
Joachimsthal ſind nach unſerer bisherigen Kenntnis die 
reichſten der Welt, wenn auch ihre Produktion — es 
kommen die alten ärariſchen Gruben und die Lager: 
ſtätten der früheren Edelleutſtollengeſellſchaft, die jetz 
auch ärariſch find, in Frage — 20 t Konzentrate mit 
55% UVranofyduloxyd nach meiner Anſicht nicht er⸗ 
reichen dürfte. 
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Abb. 4. Geologiſche Veberſichtslarte von der Gegend von 
St. Joachimsthal 


Die Welt der Technik 


Auf den Erzgängen von Gilpin 
County in Colorado, welche im 
Granit und in kriſtallinen Schiefern 
auftreten, findet ſich Pechblende ver⸗ 
geſellſchaftet mit Gold⸗ und Silber⸗ 
erzen, ein Fall, der recht ſelten iſt. 
Die hier von den Wood⸗ und Kirk⸗ 
Mines geförderten Erze ſind nicht 
beſonders reich und wurden bisher 
nicht zur Radiumherſtellung benutzt. 


Neben dieſen Uranpecherzlager⸗ 
ſtätten gibt es eine größere Anzahl 
von Vorkommen mit Aranglimmer 
und Carnotit. Namentlich die Um- 
gegend von Guarda in Portugal iſt 
durch vorzugsweiſe Wranglimmer 
mit nur wenig Pecherz in größerer 
Tiefe bekannt. Die Wranmineralien 
kommen in verhältnismäßig ſchmalen 
Quarzgängen vor, die im Granit 
auftreten. Das Fördergut iſt arm: 
Es werden erhebliche Mengen mit 
0,5 bis 0,8% %PçBranoxyduloxyd und 
kleinere, relativ reichere Waffen mit 2% geliefert, und 
zwar kann man vielleicht jährlich mit 10000 t ärmerer 
Erze und 100 t reicherer rechnen; für eine regelmäßige 
Radiumproduktion kommen die Lagerſtätten bisher nicht 
in Frage. | 

Am Mount Painter in Auftralien fand man 
ein ähnliches gangförmiges Vorkommen mit Uranglimmer. 


Man gab fid hier urſprünglich großen Hoffnungen hin, 


die ſich aber nicht erfüllten. 

In den Vereinigten Staaten ſpielen die Carnotit⸗ 
Lagerſtätten an verſchiedenen Stellen in Colorado, in 
Pennſylvanien und in Utah eine erheblichere Rolle. Wie 
oben gezeigt wurde, enthält das Erz zugleich Uran und 
Vanadium. Es tritt als Imprägnation in Sandſteinen 
in einem juraſſiſch⸗triadiſchen Schichtenkomplex auf. Das 
Fördergut iſt durchweg arm und kommt für die Radium⸗ 
gewinnung nicht in Frage. 


Vor einigen Jahren erregten die Kolmlagerſtätten 
Schwedens viel Aufſehen. In der Nähe des Wetter- 
ſees treten kambriſche Alaunſchiefer auf, in denen 
ſich rundliche, brotlaibähnliche Waffen einer Kohle bes 
finden. Ihr Durchmeſſer beträgt meiſt nur wenige Zenti⸗ 
meter. Zur Gewinnung einer größeren Kolmmenge 
muß man bedeutende Maſſen von Alaunſchiefer, die 
vorläufig keinen Wert haben, verarbeiten. Verbrennt 
man die Kohlenſubſtanz, ſo erhält man eine Aſche mit 
durchſchnittlich 1.82% Vranoxyduloryd. Da die Kohle 
etwas über 22% Aſche hat, fo ergibt fic) für das 
friſche Material ein Durchſchnittsgehalt von 0,4% 
Aranoxyduloxyd. Dieſe Vorkommen haben gegenwärtig 
keine wirtſchaftliche Bedeutung, da die Anfoften für 
den Abbau zu hohe ſind. Aber ſelbſt wenn man Kolm 
für billiges Geld gewinnen könnte, würde infolge des 
geringen Arangehaltes der Aſche die Radiumdarſtellung 
aus dem Uran nach dem heutigen Stande der Technik 
kaum möglich ſein. 

Die Thorerz-Lagerſtätten: Arſprünglich 
wurden die thorhaltigen Materialien nur zur Hers 
ſtelung von ſalpeterſaurem Thorium benutzt. Im 
Anfang dieſer Induſtrie ging man von Shorit und 
Orangit aus, zwei Mineralien, die auf kleinen Inſeln 
des Langeſunder Fjordes in Syenit⸗Pegmatitgängen 
auftraten. In dieſen Eruptivgeſteinsgängen finden ſich 
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Abb. 5. Oſt⸗Weſt⸗Profil durch den k. k. Wernerſchacht bei St. Joachimsthal 
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die Shormineralien meiſt in recht kleinen Neſtern; troß- 
dem war der Abbau infolge des hohen Preiſes des 
Materials — 1 kg foftete ca. 450 Mk. — möglich. 

Der Bergbau war ein höchſt eigenartiger, meiſt 
wandte man Tagebau an, mitunter ging man aber auch 
mit Schächten unter den Meeresſpiegel. Obgleich es 
nicht leicht iſt, Thorit und Orangit von andern, recht 
ähnlichen, jeltenen Mineralien zu unterſcheiden, er- 
kannten die gewöhnlichen Arbeiter mit großer Siders 
heit die wertvollen Thormineralien. Die Produktion 
wurde in Säckchen geſammelt, und der leitende Ingenieur 
befuhr mit einem kleinen Dampfer täglich die einzelnen 
Arbeitspunkte, um die Produktion zu ſammeln. 

Der idylliſche Bergbau kam zum Erliegen durch das 
Auffinden der ausgedehnten Monazitſandlagerſtätten, 
die ſich, man kann wohl ſagen, in unbeſchränkter Menge 
in Braſilien und in Nord- und Süd⸗Karolina finden. 
Das Rohmaterial kommt heute ausſchließlich für die 
Herſtellung der Thorſalze in Frage. Urſprünglich ift 
der Monazit ein akzeſſoriſches Mineral des Granites, 
in dem er ſich in kleinen Mengen findet. Große 
Maſſen des Eruptivgeſteins ſind durch die Atmoſphärilien 
zertrümmert worden, und die Flüſſe und das Meer 
haben die Fragmente derart aufbereitet, daß ein Fluß⸗ 
oder Meeresſand entſtand, welcher in der Hauptſache 
aus Quarz mit nur wenigen Prozent Monazit beſteht. 

Während die Verſuche, den Monazit aus dem 
primären Granit zu gewinnen, durchgehends ſcheiterten, 
kann der an und für ſich monazitarme Meeresſand 
durch einen einfachen Waſchprozeß zu einem Konzentrat 
mit 70-80% Monazit angereichert werden. Das 
Material enthält dann 5—6 % Thorerde (ThOz). Wegen 
der bedeutenden Vorräte an Monazitſand kann man be⸗ 
liebige Mengen von Konzentraten gewinnen, und die 
Zeiten, in denen es möglich war, die teuer zu gewinnenden 
Mineralien Thorit und Orangit auf den Markt zu 
bringen, ſind vorüber. 


+ + 
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Die Berwendung der Uran: und Thorerze. 
a) Aranerze: Den Uranbeſtandteil der Erze machte 
man ſich ſeit langem dadurch nutzbar, daß man Uran⸗ 


farben herſtellte, die in der Glas⸗ und Porzellan- 
induſtrie Verwendung finden. 


Radiumquelle 


Wenn auch ein kleiner Teil des in der Natur auf- 
tretenden Qranerges derart gewonnen werden kann, 
daß eine unmittelbare Verwendung des Roherzes 
möglich iſt, ſo iſt doch die vom Bergmann zutage 
geförderte Rohmaſſe gewöhnlich recht arm an Uran⸗ 
pecherz. Wie oben gezeigt wurde, ſtellt man aus ihr 
durch Aufbereitung ein reiches Konzentrat mit beiſpiels⸗ 
weile 55% Us:0s her. Die Alranfarben werden 
namentlich zur Herſtellung iriſierender Gläſer und als 
Edelſchwärze in der Porzellaninduſtrie verwandt. 

Die bei der Aranfarbenfabrikation fallenden Rüd- 
ſtände waren früher, ehe man die Herſtellung des 
Radiums kannte, wertlos. Sie enthalten nun aber 


Abb. 6. Die Elias⸗Zeche, der Ariprungsort der St. Joachimsthaler 


ausſchließlich das Radium, da die in der Pechblende 


vereinigten Elemente Aran und Radium bei der Uran- 
farbenfabrifation getrennt werden. Die Radiummenge 
der Pechblende iſt eine recht minimale. 
ſie nach der Beſtimmung des Urangehaltes durch 
Diviſion der Aranmenge durch 3 000 000 unmittelbar 
berechnen. Während man früher bei der Beſtimmung 
auf ſchwierige phyſikaliſche Verſuche angewieſen war, 


Man kann 
Meſothoriums liegen mir 


ſollen z. B. erhebliche Mengen von Radium aus 
Amerika gekommen ſein. Dieſe Behauptung kann 


Angaben beruhen, welche ſich allerdings häufiger mit 
der Frage beſchäftigen, wie viel Radium aus dem 
in Amerika gewonnenen Material hergeſtellt werden 
könnte, wenn es hierfür geeignet wäre. 

Sicher nachweiſen läßt ſich nur, daß in Oeſter⸗ 
reich von 1909 — 1912 ca. 5,5 g Radium produziert 
worden find. Hierzu kommt noch eine Radium- 
produktion von ungefähr 1 g in der Chininfabrik 
in Braunſchweig, der das Verdienſt gebührt, das 
Material anfangs für wiſſenſchaftliche Zwecke zu 
einem minimalen Preiſe abgegeben zu haben. 

Es ſteht außerdem feſt, daß an vielen Stellen 
Verſuche mit kleinen Mengen von Rohmaterial 
gemacht wurden, ſie dürften aber gegenüber der Jo⸗ 
achimsthaler Produktion keine erhebliche Rolle ſpielen. 
b) Thorerze: Seit langem macht man fih ihren 
Thorgehalt bei der Herſtellung von Thoriumnitrat 
nutzbar, welches zur Glühſtrumpffabrikation benutzt 
wird; Thoriumoxyd gehört zu denjenigen Materialien, 
welche in erhitztem Zuſtande intenſiv leuchten. Auch 
hier waren die Rüdftände der Fabrikation bis zur 


Entdeckung des Meſothoriums ſo gut wie wertlos. 


Gegenwärtig gewinnt man aus ihnen Meſothorium 
und fein Zerfallprodukt Radiothor. Mit ihrer Her⸗ 
ſtellung beſchäftigen ſich z. B. die chemiſche Fabrik 
von Knöffler & Co. in Plötzenſee und die Auer— 
geſellſchaft. 

Das Meſothorium entwickelt Eigenſchaften, die denen 
des Radiums ſehr ähnlich find. Man verkauft es in 
Mengen, deren Aktivität derjenigen von 1 mg Radium- 
bromid entſpricht. 

eber die Menge des gegenwärtig gewonnenen 
keine zuverläſſigen An⸗ 
gaben vor, indeſſen beſteht hier wegen der großen 


Vorräte an Monazitſand die Möglichkeit, erhebliche 


die nur unſichere Refultate ergaben, haben wir alfo 
jetzt eine Methode, welche an Zubverläſſigkeit der 


quantitativ⸗chemiſchen gleicht. 

Schwieriger iſt die Feſtſtellung der Radiummengen 
im QUranglimmer und Carnotit, die gewöhnlich relativ 
weniger enthalten. Da fie Zerſetzungsprodukte darzu⸗ 
ſtellen ſcheinen, iſt die Vermutung gerechtfertigt, daß 
bei der primären Zerſtörung der natürlichen Materialien 
ein Seil des urſprünglichen Radiumgehaltes verloren ging. 

Der Wert der Uranerze iſt heute ein recht hoher, 
es wird nicht nur der Urangehalt, ſondern auch der 
Radiumgehalt bezahlt. Da das Radium heute den Wert 
von ca. 400 000 Mk. pro Gramm Radiumchlorid hat, ift der 
Radiumwert der Uranerze erheblich höher als der 
Aranwert. Hierzu kommt noch, daß das Suchen nach 
geeigneten Radiumerzen eine große Menge ärmeren 
Aranerzmaterials ergeben hat, welches wohl für die 
Qiranfarbens, aber nicht für die Radiumerzeugung 
geeignet ift. Der Uranfarbenmarft ift augenblicklich 
in einer ſchwierigen Lage. 

Nur die Gänge von St. Joachimsthal find gegen- 
wärtig imſtande, eine regelmäßige Pechblende— 
produktion zu liefern, ich habe ſie früher auf den 
jetzigen ärariſchen Gruben zu ca. 18 t Erz mit 55% 
Aranoxyduloxyd berechnet. Dieſe Menge entſpricht 
nach Abzug ſämtlicher Verluſte einer Produktion von 
ca. 3 g Radiumdlorid. 

Qleber die Radiumproduktion der Welt herr- 
ſchen im allgemeinen übertriebene Anſichten. So 


Mengen von Meſothorium zu gewinnen. 


* + 
* 


Rad unſerer bisherigen Kenntnis der Radiumerz⸗ 
lagerſtätten kann es fich bei den heute in vollem Abbau 
ſtehenden Gruben in der Zukunft nur um eine 


regelmäßige Radiumchloridproduktion von ca. 3 g. 


handeln, die einem Werte von ca. 1200000 Mark 
entſprechen. Dieſe Menge ſcheint außerordentlich klein. 
und gegenwärtig iſt das Bedürfnis nach Radium ein 
viel größeres, als der Konſum decken kann. Trotzdem iſt 


die zukünftige Lage des Radiummarktes nicht leicht 


Abb. 7. Radiumlurhaus und Radium⸗Qu 


zu überſehen; denn Radium unterſcheidet ſich von den 
übrigen Metallen dadurch, daß es keinen eigentlichen 
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ellengebiet zu St. Joachimsthal 


nur auf einem Mißverſtändnis der amerikaniſchen 


die erften Jahre des Gifenbabnwefens von 
—Maſſenunglücken verſchont geblieben find, 


ohnehin vorhandene ſtarke Mißtrauen, das 
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Offenſtehens einer Drehbrücke das Leben. 


Reiſen auf der Eiſenbahn als beſonders 
, ter als dieſes. Zunächſt wird vielfach nicht 
- genügend der Wmftand in Betracht gezogen. 
daß durch die Eiſenbahnen die Geſchwin⸗ 


und Gütern in einer früher nicht geahnten 


während der erſten Jahre der Entwicklung 
. ereignet. Erſt am 8. Mai 1842 geſchah das 


- Nad weiteren zehn Jahren erfolgte ſodann 
ein großes Unglück bei Norwalk in Connec⸗ 


geneigt, fih durch die unvermeidlichen Eiſen⸗ 


—— — — 


Verbrauch gibt. Während ein bedeutender Teil der 
Produktion anderer Metalle im Laufe des Jahres 
verloren geht, iſt bei der langen Haltbarkeit des 


Radiums der eigentliche Konſum ein ganz minimaler, 
ſo daß, praktiſch gerechnet, die ganze Menge erhalten 
bleibt. 


Daraus ergibt ſich, daß jedes Jahr der 


Die Welt der Technik 


— 


Radiumporrat der Welt um die jährliche 
Produktionshöhe vermehrt wird. Es muß alſo dann 
die Zeit kommen, wo der Geſamtradiumvorrat dem 
Bedürfnis die Wage hält. In dieſem Moment wird 
eine Mehrproduktion eintreten, welche ein Sinken des 
Preiſes bedingen dürfte. 


Ciſenbahn- Unfälle- 


Ein Beitrag zur Eiſenbahnbetriebslehre 
Mit 5 Abbildungen 


er 15. September 1830, der Tag der feierlichen Gin» 
N NY weihung der erften Eiſenbahn im modernen Sinne, 
der von George Stephenſon erbauten Liverpool» 
Zj Mandefter-Bahn, war der Tag des erften töd- 
A lichen Eiſenbahnunglücks, gleichſam als wollte das 
neue Berfehrsmittel warnend zum Ausdruck bringen, daß die 
gewaltigen Kräfte, über die es verfügte, nur widerwillig ſich 
ins Joch ſpannen ließen. Der von Liverpool nach Mancheſter 
fahrende, mit zahlreichen Feſtgäſten beladene Eröffnungszug 
mußte auf der Station Parkſide Aufenthalt nehmen, um die 


—Maſchine mit Waſſer zu verforgen. Ein großer Teil der Paffa- 


giere verließ den Zug und erging ſich zwiſchen den Gleiſen in 
angeregtem Geſpräche. Der Herzog von Wellington unterhielt 
ſich mit dem Fürſten Eſterhazy und den Parlamentsmitgliedern 
Bird, Earle, Holmes und Hus kiſſon, als plötzlich eine Loto- 


- motive heranbrauſte und Huskiſſon überfuhr. 
George Stephenſon fuhr den Sterbenden 
. und deffen Gattin ſowie die Aerzte Brand- 
rethy und Southy mit der bis dahin noch 


nirgends erreichten Stundengeſchwindigkeit 
von 60 Kilometer heim. 
Ein gütiges Geſchick hat es gefügt, daß 


denn es iſt kaum abzuſehen, wie ſtark das 


ſich den Eiſenbahnen entgegenſtellte, ange⸗ 
wachſen wäre, hätten ſich größere Unfälle 


erſte große Eiſenbahnunglück. An dieſem 
Tage ſtießen auf der franzöſiſchen Station 
Belleville zwei Perſonenzüge aufeinander. 
wobei 50 Menſchenleben vernichtet wurden. 


ticut. Hier verloren 46 Menſchen infolge 
Leider iſt die Laienwelt nur allzu ſehr 
bahnunfälle beeinfluſſen zu laſſen und das 


gefährlich zu betrachten. Nichts iſt verkehr⸗ 


digkeit der Beförderung von Perſonen 


Weiſe geſteigert iſt. | 
Nach Picards Traité de chemin de fer 
betrug die Fahrgeſchwindigkeit bei der Per⸗ 
ſonenbeförderung in Frankreich pre Stunde: 
im 17. Jahrhundert. . Í 2 km 
am Ende des 18. Jahrhunderts. 3 
im Jahre 1814 e a aoe e 
1880 . ..... . 6 
„ „ 18488 9 „ 
Beim Gütertransport betrug die Fahr- 
geſchwindigkeit vor Einführung der Eiſen⸗ 
bahnen nicht mehr als 3—4 km pro Stunde. 
In England legte man bereits in alten 
Geiten ein ganz beſonderes Gewicht auf eine 
gute Perſonenbeförderung, und es betrug 
hier die Geſchwindigkeit der alten Diligence- 
Poſten 15 bis 16 km in der Stunde. 
Nach Einführung der Eiſenbahnen ſtieg 
die Geſchwindiakeit der Perſonenbeförderung 
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Abb. 1. 
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ſofort auf 30 km (diejenige der Güterbeförderung auf 20—30 km), 
um allmählich auf über 100 km zu ſteigen. 

Ereignet ſich nun bei derartigen gewaltigen Geſchwindig⸗ 
keiten ein Anfall, fo muß er naturgemäß fih erheblich verderb⸗ 
licher geſtalten, als dies bei der gemächlich dahintrottenden Woft- 
kutſche der Fall war. Trotzdem aber iſt der Aufenthalt in 
einem dahinſauſenden Eiſenbahnzuge erheblich gefahrloſer als 
der Auſenthalt auf den durch Automobile belebten Straßen 
unſerer Großſtädte. In Frankreich ereigneten ſich zur Zeit der 
alten Poſtkutſche ſechzigmal mehr Anfälle als im Zeitalter der 
Eiſenbahnen. Man hat berechnet, daß, wenn jemand in einem 
Eiſenbahnwagen geboren wird und Tag für Tag 900 km zurüd- 
legt, er 135 Jahre alt werden würde, bis er das Opfer einer 
Verletzung wird, und daß er 730 Jahre alt werden würde, bis 
er durch einen Eiſenbahnunfall getötet würde. Trotzdem ſtehen 
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Zuſammenſtoß zweier Perſonenzüge bei Ludhiana (Indien) 


am 25. Dezember 1907 


mit Recht die Eiſenbahnunfälle und deren Verhütung andauernd 
im Vordergrunde des Intereſſes der Fachleute und der Laien. 
Ereignet ſich einmal ein großes Unglück, dann ertönen immer 
und immer von neuem die Klagen über die Unſicherheit und 
die Gefahren des Reiſens auf der Eiſenbahn. | 

Einer der angeſehenſten Eiſenbahn-Fachleute der Gegen— 
wart, der Profeſſor an der K. K. Techniſchen Hochſchule in Wien, 
Herr Ingenieur Ludwig Ritter von Stockert, hat auf Grund 
eines außerordentlich umfangreichen und vielſeitigen Materials 
ein Werk herausgegeben, das ſyſtematiſch die verſchiedenen Arten 
von Eiſenbahnunſällen behandelt. Das Buch iſt kürzlich im 
Verlage von Wilhelm Engelmann in Leipzig erſchienen und 
bietet dem Fachmann wie dem Laien eine reiche Fülle des 
Ontereffanten. *) 

Mit Recht weiſt Herr von Stockert darauf hin, daß es 
unerklärlich erſcheint, wenn in manchen Ländern die zuſtändigen 
Behörden ſich ſcheuen, über ein Gebiet, das zum Nutzen des 
Staates nicht minder, wie der Allgemeinheit, öffentlicher Be— 
nutzung unterſtellt iſt, durch Veröffentlichungen über diejenigen 
Verhältniſſe Aufklärungen zu bieten, aus denen geſchloſſen 
werden kann, in welchem Maße die Benutzer der öffentlichen 
Verkehrsanlagen in ihrer perſönlichen Sicherheit gefährdet ſind 
im Vergleiche zu den Gefahren, die jedes Volk durch Krankheit, 
Krieg und Verbrechen bedrohen. Die Kenntnis der Zahl und 
der Art der Eiſenbahnereigniſſe ſowie der Anzahl der unver— 
meidlichen Opfer des Eiſenbahnbetriebes wird ebenſowenig von 
der Benutzung dieſer unentbehrlichen Berkehrsmittel abhalten, 
wie das Bewußtſein, daß der Verkehr in den Straßen einer 
Großſtadt hundert Gefahren birgt, dazu führen wird, daß die 
Häuſer nicht mehr verlaſſen werden. 

Einem amerikaniſchen Berichte zu einem Jahresausweis 
über im Eiſenbahnbetriebe vorgekommene Tötungen und Ver— 
letzungen war die Bemerkung beigefügt, daß durch die Summe 
der Eiſenbahnopfer in dem betreffenden Berichtsjahre die Hälfte 
der Verluſte überboten worden ſei, welche die Japaner in dem 
verluſtreichen Kriege mit Rußland damals zu verzeichnen hatten. 
Ein fürchterliches Eingeſtändnis, das mit Recht in den Ver— 
einigten Staaten allgemeines Aufſehen erregte. 

And doch werden in Waſhington alljährliche gründliche 
Ausweiſe über alle Eiſenbahnunfälle und deren Opfer geführt. 
Ja, man ging auf den amerikaniſchen Eiſenbahnen ſogar noch weiter. 

Auf den Harriman-Gifenbahnen hat man ſeit dem Jahre 
1909 ein neues Verfahren eingeführt, ſchwere Eiſenbahnunfälle 
öffentlich zu behandeln. 


) Gifenbabnunfalle. Ein Beitrag zur Eiſenbahnbetriebslehre von Ludwig 
Ritter von Stockert. Band I mit 45 Abbildungen im Text. Band II enthaltend 
135 Tafeln mit Abbildungen. Leipzig 1913. Verlag von Wilhelm Engelmann. 
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Streifung in der Station Kohlfurt am 18. Oktober 1891 


Sft ein ſolcher Anfall geſchehen, fo beruft der Betriebs- 
leiter der Linie gleichſam einen Gerichtshof ein. Dieſer befteh: 
aus ihm ſelbſt, dem Maſchinenmeiſter, dem Bahnerhaltungs⸗ 
vorſtand und zwei oder mehreren angeſehenen Bürgern der 
nächſten Stadt. Dieſer eigenartige Gerichtshof unterſucht die 
Verhältniſſe und macht das Ergebnis feiner Unterſuchungen in 
den Tagesblättern bekannt. Dem Publikum gefällt diefe Frei 
mütigfeit der Eiſenbahnverwaltung, und es wird erreicht, dat 
das Mißtrauen gegen Verheimlichungen von Wißſtänden ſchwindet 

In England werden die Eiſenbahnunfälle mit großer Grind. 
lichkeit durch die Mitglieder des „Board of Trade“ unterfudt, 
und es kommt dort nicht vor, daß die Urſache eines Eiſenbahn— 
unfalls nicht aufgedeckt wurde. Es wird damit das Recht der 
Bevölkerung, die zum wirtſchaftlichen Gedeihen der Verkehrs 
unternehmungen überwiegend beiträgt, anerkannt, zu erfahren, 
ob die Verwaltungen durch ihre Einrichtungen die Sicherheit 
der ihrer Beförderung ſich anvertrauenden Reiſenden genügend 
zu wahren verſtehen. 

Die Veröffentlichungen des „Board of Trade“ bilden vor: 
zügliche Muſter für die Statiſtik der Eiſenbahnunfälle. In Eng: 
land befaſſen ſich auch die Mitglieder beider Häuſer des 
Parlaments ſehr eingehend mit dem Eiſenbahnweſen. 

Infolge des Veberhandnehmens der folgenſchweren Ereig⸗ 
nife im Zugverkehr auf den engliſchen Eiſenbahnen ift im Mal 
1899 ein königlicher Ausſchuß mit der Aufgabe betraut worden. 
den Arſachen gewiſſer Arten von Eiſenbahnunfällen nachzu— 
forſchen und Vorſchläge zur Verminderung folder Anfälle u 
machen. 

Der Ausſchuß hat ſeine Tätigkeit mit der Aufſtellung einer 
Statiſtik begonnen, deren Grundlagen den eingehenden Berichten 
des „Board of Trade“ entnommen werden konnte. 

Eine Folge dieſer Arbeit ſind die Jahresausweiſe und die 
Anfallzuſammenſtellungen verſchiedener Art, die ſeither für die 
Mitglieder des Parlaments ausgearbeitet werden und um einen 
billigen Preis allgemein käuflich ſind. 

Die bei dieſen Zuſammenſtellungen angewendete 
Einteilung umfaßt neun Gruppen: 

Zuſammenſtöße. 

. Streifungen. 

Auffahren. 

. Entgleifungen. 
Abtrennungen. 
Kuppelungsbrüche. 

Brand. 

. Berfönlide Anfälle. 

. Berfhiedene andere Anfälle. 

Jede dieſer neun Gruppen iſt wieder unterteilt, ſo daß in 
ganzen 24 Anfallsformen vorkommen. Ueber jeden Fall muß — 
nach dem eng— 
liſchen Geſetz von 
Jahre 1898 — 
an das Zentral 
amt berichtet wer 
den unter Gin 
reihung in eine 
der vorgeſchriebe 
nen Gruppenund 
unter Anführung 
des Ortes, der 
Zeit des Anfall, 
ſowie der Ur 
ſache und det 
Folgen des Er 
eigniſſes. Auf 
diefe Weiſe en! 
ſtehen Monats., 
Halbjahr- un) 
Jahres- ufam: 

menftellungen 
unter Zugrunde 
legung der ge 
gebenen Ginter 
lung und Zuſam⸗ 
menſtellungen 
beſonderer Ar! 

Qi mfang: 
reichesſtatiſti 
ſches Materia! 
bietet erſt die 
Möglichkeit, 
daraus Ruhen 
zu ziehen. — 
Innerhalb 


aie welt der eck 


Vereins deutſcher Eiſenbahnverwaltungen ge- 
langen nur die notwendigſten, auf Eiſenbahn⸗ 
unfälle bezugnehmenden Angaben zur Ver— 
öffentlichung. 

Einen ſicheren und gründlichen Aufſſchluß 
für die Beurteilung der Eiſenbahnereigniſſe 
erreicht man aber nur durch eine vollftändige, 
förmliche Chronik der Eiſenbahnunfälle, 
wenn aus dem Zuſammenfluß aller Unfall- 
meldungen gleiche Vorkommniſſe, in der 
Zeitfolge aneinandergereiht, mit Schlagworten 
dauernd feſtgehalten werden. 

Herr von Stockert hat nun mit ſeinem 
Werke beides verſucht, einerſeits das Erkennen 
von Gefahren und krankhaften Zuſtänden im 
Eiſenbahnbetriebsweſen zu erleichtern und 
durch Beiſpiele zu beleuchten, anderſeits aber 
auch die Mittel namhaft zu machen, die ge— 
eignet ſind, zur Behebung der bedenklichen 
Erſcheinungen zu dienen, insbeſondere ſolche, 
die bereits mit Erfolg Anwendung gefunden 
haben. In dem zweiten Teile ſeines Werkes 
hat der Herr Verfaſſer den Entwurf einer 
Anfalls-Ehronik verſucht. Nach Mög- 
lichkeit ift dieſer Entwurf einer Chronik durch 
Abbildungen ergänzt. Jedoch nicht Bilder, 
ſondern der Wirklichkeit entnommene 
Darſtellungen ſind in großer Anzahl nebſt 
kurzer Beſchreibung der Vorkommniſſe bei— 
gefügt, weil aus denſelben manche Aufklärung 
hergeleitet, mancher Schluß über das Verhalten 
gewiſſer Konſtruktionen oder Bauweiſen ge— 
zogen werden kann. 

In Amerika bedient man ſich in meiteft- 
gehendem Maße der Photographie zur Feſt— 

ſtellung der bei einem Eiſenbahnunfall vor— 
kommenden Begleiterſcheinungen. Die von 
fachkundigen Bahnbeamten vorzunehmenden 
Augenblicksaufnahmen bilden oft wertvolle 
Anterlagen bei etwaigen, aus dem Unfall 
hergeleiteten Rechtsſtreitigkeiten, aber auch 
lehrreiches Material für den Unterricht des 
Perſonals. 

Die Gefahren des Zugverkehrs 
können in folgende Gruppen zerlegt 
werden: 


1. Gefahren, die in dem Bahnkörper 
und in den Bahnanlagen ſelbſt ge— 
legen ſind: 

Schienenbruch, Schwellenbruch, Schwellen— 
fäule, Froſtbeulen, mangelhafte Vefeſtigung 
der Schienen, fehlerhafte Schienenlage ſowie Schienenſtreckung, 
Fehlen von Schienen, Dammſetzung, Dammrutſchung, Pfeiler— 
ſetzung, Brückeneinſturz, Tunneleinſturz. Mangel an Schiebe— 
bühnen, Drehſcheiben, Drehbrücken, Eisbildung im Weichenſchluß. 
Bruch und Mängel an Weidenteilen, Mängel an Signalkörpern 
und dazu gehörigen Signaleinrichtungen. 

2. Gefahren, die in den Transportmitteln gelegen ſind: 

Achsbruch, Radbruch, Radreifenbruch, Tragfederbrud, Bruch 
einer Zugvorrichtung, Untauglichkeit der Bremſen, Herabfallen 
von Wagenbeſtandteilen, Heißlaufen der Achslager, fehlerhafte 
Belaſtung der Fahrzeuge, Keffelegplofion, mangelhaftes Lauf— 
werk, mangelhaftes Triebwerk der Lokomotive, Herabfallen von 
Lofomotivbeftandteilen, Bremsgebrechen, fehlerhafter Bau der 
Fahrzeuge, Brand im Zuge. 

3. Gefahren, die in den Maßnahmen und Handlungen 
der Bahnorgane gelegen ſind: 

Fehlerhafte Abfertigung der Züge, fehlerhafte Durchführung 
richtiger Anordnungen bei der Zugabfertigung, fehlerhafte Durch- 
führung von Verſchiebungen, nachläſſige Inſtandhaltung und 
Qebermadhung der Bahn, mangelhafte Handhabung der Sicher— 
heitseinrichtungen, Nichtbeachtung der Signale, Weberfahren der 
Grenzmarken in den Bahnhofsgleiſen, Veberfahren der Halt- 
ſignale. Nachläſſigkeit im Weichendienſt, Nachläſſigkeit im 
Schrankendienſt, Anterlaſſung der Zugdeckungsſignale, eber- 
ſchreitung der erlaubten Zuggeſchwindigkeit, fahrläſſige oder vor— 
ſchriftswidrige Bedienung der Züge, Vorſpann- oder Schiebe— 
Lokomotiven, nachläſſige Bedienung der Bremſen, vorſchriftswidrige 
Zuſammenſtellung der Züge, vorſchriftswidrige Beladung der 
Wagen, mangelhafte Unterhaltung der Wagen, mangelhafter 
Verſchluß der Wagen, mangelhafte Unterhaltung der Sicherungs— 
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Neberfahren des Prellbods auf dem Bahnhof in Harcourt (Irland) 
am 14. Februar 1900 


einrichtungen, Anterlaffung der Sicherung von ſtehenden Wagen 
und Zugteilen in den Stationen gegen das Entlaufen, vorſchrifts— 
widriges Verhalten während der Bewegung von Zügen und 
Zugteilen auf Bahnhöfen und auf offener Strecke, Nichtbeachtung 
der Verſchubvorſchriften. 
4. Gefahren, die in den Handlungen der Reifenden 
gelegen ſind: 

Vorſchriftswidriges Verhalten während der Zugbewegung 
auf offener Strecke und in den Stationen (Auf- und Ab- 
ſpringen während der Fahrt). Nichtbeachten anderer Sicherheits- 
vorſchriften (Oeffnen der Türen, Herausbeugen zum Fenſter, Ver- 
weilen auf den Plattformen), unvorſichtiges Gebaren mit feuer— 
gefährlichen Gegenſtänden, Veberfall von Reiſenden durch Per- 
ſonen im Zuge. 

5. Gefahren, die in äußeren Erſcheinungen gelegen find: 

Alnvorfidtigfeit dritter Perſonen in der Nähe der Bahn— 
wege. Verlaufen von Vieh auf den Bahnkörper, Fuhrwerks— 
verkehr auf Bahnübergängen, Felsſturz, Lawinenſturz, Sdnee- 
verwehung, Hochwaſſer, Nebel, Sturm, Erdbeben, Bahnfrevel, 
verbrecheriſcher Anſchlag auf fahrende Züge, räuberiſcher Weber- 
fall auf Reiſende und Zugbegleiter von Perſonen außerhalb 
des Zuges. 

So vielſeitig die vorſtehend wiedergegebene Spezialiſierung 
der mannigfachen Gefahren des Zugverkehrs erſcheint, ſo wird 
ſie doch durch immer neue Gefahrenerſcheinungen noch erweitert 
werden. So führt Herr von Stockert als ein ſolches Beiſpiel 
einer neuen Gefahrenerſcheinung folgendes Faktum an: Am 
7. Juni 1912 wurde der Schnellzug Trieſt-Wien der öſterreichi— 
ſchen Südbahn bei der Fahrt zwiſchen den Stationen Wiener 
Neuftadt und Vöslau durch außergewöhnlichen Luftdruck ins 
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Schwanken gebracht, als zu gleicher Zeit ein etwa 10 km ent- 
ferntes Pulvermagazin unter heftiger Detonation in die Luft ging. 
Intereſſant iſt das Verhältnis zwiſchen den in- 
folge von Achsbrüchen, Radreifenbrüchen und Schie— 
nenbrüchen verurſachten Entgleiſungen. Die Betriebs— 
ſicherheit eines Eiſenbahnzuges erſcheint durch einen Achſenbruch 
weſentlich mehr gefährdet als durch einen Radreifenbruch. Durch 
Schienenbrüche wird die Betriebsſicherheit weſentlich weniger 
beeinträchtigt als durch Materialbrüche an Achſen und Rad— 
reifen, obgleich Schienenbrüche in ihrer erſten Erſcheinungsform 
als Anbrüche in weit größerer Anzahl vorkommen als An— 
brüche bei Achſen und Radreifen. Dieſe Erſcheinung dürfte darauf 
zurückzuführen ſein, daß die Entdeckung eines Schienenbruches 
auf offen liegenden, zumeiſt gut ſichtbaren Gleiſen viel leichter 
zu bewerkſtelligen iſt, alſo ſeine gefahrbringenden Folgen leichter 
zu verhindern find als das Auffinden von Brüchen und An- 
brüchen an den der Beobachtung und Alnterjudung weniger 
zugänglichen Teilen an Achſe und Rad. Es kommt noch hinzu, 
daß dieſe Betriebsmittelteile häufig während der Fahrt, alſo 
unvorbereitet und plötzlich zu Bruche gehen, und daß durch die 
plötzliche Anterbrechung des erſten Zuſammenhanges der in Be- 
wegung befindlichen Laufteile eine folgenſchwerere Entgleiſung 
mehr begünſtigt wird als durch einen etwaigen Bruch einer 
ruhig lagernden, mehrfach befeſtigten und gehaltenen Schiene. 
Im allgemeinen wächſt jede Art Betriebsgefahr im Bug- 
verkehr mit der Zunahme der Geſchwindigkeit des fahrenden 
Zuges. Die Werte der den bewegten Zügen inne— 
wohnenden Energie wachſen im quadratiſchen Ver— 
hältnis mit der zunehmenden Zuggeſchwindigkeit. Im 
Laufe der Zeit ſind das Gewicht und die Geſchwindigkeit der 
Züge gleichmäßig gewachſen, und es iſt unmöglich, die Grenzen 
dieſer Entwicklung zu bezeichnen. 


Abb. 4. 


Die Welt der Technik 


Einſturz der Pruthbrücke bei Czernowitz am 4. März 1868 


Die Verſuchsfahrten der Studiengeſellſchaft für ellektriſche 
Schnellbahnen auf der Wilitär-Eiſenbahn Marienfelde —Zoſſen 
haben mit einzelnen Motorwagen von 96 Tonnen Gewicht am 
6. Oktober 1903 eine höchſte Geſchwindigkeit von 210 km in der 
Stunde ergeben, Die mit einer Dampflokomotive und einem 
Verſuchszug von 150 Tonnen erreichte Höchſtleiſtung war die 
auf der Strecke München Augsburg am 2. Juli 1907 während 
einiger Minuten erzielte Geſchwindigkeit von 157,4 km in der 
Stunde. Als Grenze der zuläſſigen Betriebsgeſchwindigkeit von 
Dampflokomotiven — die übrigens bei deren üblichem Bau 
kaum erhöht werden kann — ift eine Stundengeſchwindigkeit 
von 120 bis 125 km bei verſchiedenen Eiſenbahnen eingeführt. 
Geheimer Baurat Dr.-Ing. Garbe, der bekannte erfolgreiche 
Vorkämpfer der Heißdampf-Lokomotive, warnt vor einer höheren 
Geſchwindigkeit, weil die Unmöglichkeit bei 150 kin Stunden: 
geſchwindigkeit einen Zug vor dem Durchlaufen einer Strecke 
von etwa 2 km gefahrlos zum Stillſtand zu bringen, mit der 
Sicherheit eines geregelten Schnellzugbetriebes nicht in Einklang 
gebracht werden kann. 

Höchſt inſtruktiv find die in dem zweiten Bande geſammelten 
Anſichten von Eiſenbahnunfällen und die denſelben gewidmeten 
Erläuterungen. Wir geben nachſtehend einige beſonders charal— 
teriſtiſche Beiſpiele wieder: 

Zuſammenſtoß zwiſchen Ludhiana und Ladhormal 
(Nordweſtbahn, Indien) am 25. Dezember 1907, morgens 
4 Ahr, Abbildung 1. 

Am 25. Dezember 1907, um 4 Uhr früh, iſt auf der in 
diſchen Nordweſtbahn (Spurweite 1,476 m) zwiſchen den Stationen 
Ludhiana und Ladhormal ein Zuſammenſtoß dadurch berkei- 
geführt worden, daß der Perſonenzug Nr. 5, Hardmor— Labore. 
der auf der eingleiſigen Strecke von der Station Ladhormal 
angenommen und hierauf von der Station Ludbiana ordnung» 
mäßig abgefertigt worden war, auf der offenen 
Strecke an den Perſonenzug Nr. 12 anfubr, 
der gleichzeitig von derſelben Station nach 
Ludhiana abgefertigt wurde. 

Der Zuſammenſtoß erfolgte in einer 
Bahnkrümmung auf einem Damm von etwa 
5 m Höhe mit guter Fernſicht nach beiden 
Richtungen. Bei dieſem Zuſammenſtoß ſind 
beide Lokomotiven, die von derſelben Bauart 
waren, ſenkrecht aneinander aufgeſtiegen und 
— ſchwer beſchädigt — ſo verblieben. Die 
Wagen beider Züge wurden ſchwer beſchädigt. 
zum Teil zertrümmert. 21 Perſonen, darunter 
6 Zugbegleiter, blieben tot, 8 Perſonen, dar- 
unter 4 Bahnbedienſtete, wurden ſchwer ver 
letzt. Der Schaden an Betriebsmitteln belief 
ſich auf rund 255 000 Mark. Die Beſchädi⸗ 
gungen des Bahnkörpers waren unbedeutend. 

Die Schuld trug der Verkehrs beamte der 
Station Ladhormal, der gleichzeitig die An- 
nahme eines kommenden und die Abfertigung 
eines abgehenden Perſonenzuges anordnete. 

Abbildung 2 ſtellt eine am 18. Oktober 
1891 in der Station Kohlfurt erfolgte Streifung 
dar. Als an dieſem Tage 12 Ahr 51 Mi⸗ 
nuten früh der Schnellzug Breslau Berlin 
in die Station Kohlfurt einfuhr, woſelbſt die 
nach Dresden gehenden Durchgangswagen — 
die letzten im Zuge — wie immer auf ein 
anderes Gleis zur Weiterfahrt überführt 
werden ſollten, hat der mit dieſer Verſchiebung 
beauftragte Lokomotivführer, in der Meinung. 
der Schnellzug fei ſchon eingefahren — zu 
früh die Fahrt auf das Einfahrgleis unter- 
nommen. 

Mit ſeiner Lokomotive voran iſt er dem 
in dem gleichen Augenblicke raſch einfahren 
den Schnellzuge derart in die Flanke gefahren. 
daß beide Lokomotiven des Schnellzuges aus 
den Schienen geworfen wurden und weiter — 
der Reihe nach — 1 Gepäckwagen, 1 Schlaf⸗ 
wagen, 1 öſterreichiſcher Durchgangswagen 
Wien Berlin (Abteilwagen J. / II. Klaſſe) und 
noch ein preußiſcher Abteilwagen entgleiften, 
während die ftreifende Rangier-Lofomotive 
nach der andern Seite aus den Schienen geriet. 

Durch den Stoß aus der Fahrtrichtung 
abgelenkt, fuhr die Borfpann-Lotomotive nach 
rechts über das dritte und vierte Gleis, be 
ſchädigte zwei dort ſtehende Güterwagen 
und ſtürzte ſamt ihrem Tender derart um. 
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daß dadurch drei 
OGleiſe verlegt 
wurden. Die 
zweite Zug⸗Loko⸗ 
motive war mit 
ihrem Vorderteil 
auf den Tender 
der erſten Loko⸗ 
motive aufgefties 
gen und bot mit 
ihrem Tender 
einen Anblick, 
als wenn ſie in 
der Mitte nach 
unten eingeknickt 
wäre. Die Tene 
derpuffer waren 
in die Vorder— 
wand des Wee 
pädwagens ein» 
gedrungen. Der 
Schlafwagen 
hinter dieſem 
ließ keine be— 
ſonderen Be— 
ſchädi gungen 
erkennen, nur 
ſeine Borders 
wand war durch 
die Puffer des 
Gepäckwagens 

eingedrückt. Die 
beiden folgenden 
Abteile waren 
vollſtändig zer⸗ 
ſtört. Der vierte 
Wagen im Zuge 
war aufſprin⸗ 
gend in den 
öſterreichiſchen Durchgangswagen fo vollſtändig hineingefahren, 
daß man nur ein Fahrzeug zu ſehen glaubte. Von 6 Reifen- 
den in den Durchgangswageu kam nur einer mit dem Leben 
davon; dieſer hatte nicht geſchlafen, und war, als Notfignale 
ertönten, auf die Sitzbank geſtiegen. Er wurde zwar ebenfalls 
eingeklemmt, behielt aber den Kopf frei und konnte nach drei— 
ſtündiger Arbeit aus ſeiner Lage befreit werden. Inddem auf— 
geſtiegenen Wagen J. II. Klaſſe wurden die Oberteile der Quer- 
wände durch das Dach des Durchgangswagens weggeſchoben 
und die Inſaſſen mehr oder weniger ſchwer verletzt. 

Der nächſte Wagen, ein Abteilwagen III. Klaſſe, wurde 
weniger beſchädigt. Die darin befindlichen Reiſenden gerieten 
aber in Gefahr, durch die Rauchgaſe der nebenan liegenden 
Rangier-Lofomotive erſtickt zu werden. 

Bei dieſem Unfall ſind fünf Reiſende und drei Bahn— 
bedienſtete getötet und ein Reiſender ſowie zwei Bahnbedienſtete 
ſchwer verletzt worden. Der ſchuldtragende Lokomotivführer 
ſtarb an den ſchweren Verletzungen. 

Qeberfahren des Prellbocks auf dem Bahnhof in 
Harcourt, Irland, am 14. Februar 1900 (Abb. 3). 

Ein am 14. Februar 1900 in der Kopfſtation Harcourt der 
Dublin- und Südoſtbahn einfahrender Viehzug konnte wegen 
ſchlüpfriger Schienen nicht rechtzeitig zum Stillſtand gebracht 
werden. Die Zuglokomotive überfuhr eine am Gleisrand an— 
geordnete Drehſcheibe, durchbrach die an einem dahinter liegen- 
den Mauerblock — ſehr unzweckmäßig — angebrachte Puffer- 
wehr, die ſamt dem Mauerwerk auf die Straße ſtürzte und blieb 
außerhalb des Bahnhofsgebäudes in freier Luft hängen. Ver— 
letzt wurde niemand. Die Schuld lag bei dem unaufmerkſamen 
Lokomotivführer. 
mk Abbildung 4 ftellt den Einſturz der Pruthbrücke bei Czer— 
nowitz am 4. März 1868 dar. Bei dieſem ſiel ein gemiſchter 
Zug ſamt der zuſammenbrechenden Brücke in den Fluß. Der 
Zug beſtand aus 2 Lokomotiven (davon die eine kalt fahrend), 
10 Güterwagen, zumeiſt mit Vieh beladen, und 6 Perſonenwagen. 
Von Gzernowit kommend hatte der Zug eine Geſchwindigkeit 
von 20 km in der Stunde erreicht, als das in der Fahrtrichtung 
letzte Brückenfeld zuſammenbrach, bevor die Zuglokomotive 
gänzlich auf die Landſeite gelangt war. Beide Lokomotiven 
und 9 mit Vieh beladene Wagen ſtürzten in die Tiefe, während 
— nach erfolgtem Kupplungsbruch — die übrigen Wagen durch 
raſches Bremſen zum Stehen gebracht werden konnten. Es 
iſt amtlich feſtgeſtellt worden, daß nicht etwa eine Entgleiſung 
dem Brückeneinſturz vorausgegangen war, fondern daß die 


Abb. 5. Entgleiſung eines Schnellzuges in der Station Müllheim (Baden) am 17. Juli 1911 


Brücke unter dem Einfluß der Belaſtung zuſammengebrochen iſt. 
Die Brücke beſtand aus einer Kombination von Gußeiſen- und 
Schmiedeeifen-Beftandteilen, und war erſt vor zwei Jahren dem 
Betrieb übergeben. Merkwürdigerweiſe wurden nur 2 Perſonen 


i und einige Stück Vieh leicht verletzt. 


Entgleiſung eines Schnellzuges in der Station 
Müllheim (Baden) am 17. Juli 1911 (Abb 5). 

Bei der Einfahrt in die Station Müllheim (Baden) iſt am 
17. Juli 1911 um ½9 Ahr vormittags der Schnellzug Nr. 9 
Baſel Frankfurt a. M. mit Lokomotive, Gepäckwagen und 
4 Perſonenwagen entgleiſt. 

Bei dem Unfall hat ſich der Tender, der zuerſt entgleiſt 
war, von der Lokomotive getrennt, der Schutzwagen iſt um— 
geſtürzt, der folgende Wagen l. II. Klaſſe in eine Baugrube 
durchgebrochen und vollſtändig zertrümmert, während die nächſten 
3 Wagen III. Klaſſe ineinander gepreßt wurden. Auch die fol— 
genden Wagen waren — bis auf den letzten — aus den Schienen 
geraten. Ganz unverſehrt blieben nur der Poſtwogen und der 
Speiſewagen. Die Zahl der Toten betrug 13, ſchwer verletzt 
wurden 7 Perſonen, leicht verletzt 25 Perſonen. 

Bei dem Zugperſonal ſind nur 2 leichte Verletzungen vor— 
gekommen. - . 

Der Anfall wurde dadurch herbeigeführt, daß der Loko— 
motivführer, der von dem Umbau der Bahnhofsgleife (es wurde 
eine Bahnſteig- Unterführung bergeftellt) und dem damals ſtän— 
digen Langſamfahrſignal Kenntnis hatte, die Fahrgeſchwindig— 
keit, die etwa 90 km in der Stunde betragen haben ſoll, nicht 
vermindert hatte. ; 

Gon beſonderem Wert ift die Würdigung, die Herr von 
Stockert den Einrichtungen zur Erhöhung der Betriebsſicherheit 
widmet. Hier wird eine überraſchende Fülle deſſen geboten, 
was der menſchliche Scharfſinn erdacht hat, um die Gefahren 
der Eiſenbahnen zu bekämpfen. 

Wir ſchließen dieſe kurze Beſprechung des Buches des 
Herrn von Stockert mit dem Wunſche, daß die Anregungen 
des Herrn Verfaſſers zur Aufſtellung einer ſyſtematiſchen Un— 
fallſtatiſtik der Eiſenbahnen auf fruchtbaren Boden fallen 
mögen. Wie eine Beſſerung der Geſundheitsverhältniſſe eines 
großen Gemeindeweſens dann herbeigeführt wird, wenn man 
eine möglichſt genaue Kenntnis der Krankheitserſcheinungen 
gewonnen hat, ſo wird auch eine Vermehrung der Sicherheit 
des Eiſenbahnbetriebes von einer entſprechenden Statiſtik zu 
erwarten ſein. 

Max Geitel. 
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Schantung, Jingtau und die d euiſch-hineſiſche Hoch ſchule 


em Pfalz Saarbrücker Bezirksverein des Vereins 


Deutſcher Ingenieure hielt kürzlich Herr Profeſſor 
K. Baetz aus Tſingtau einen intereſſanten Vortrag 
über Schantung, Tſingtau und die deutſch⸗chineſiſche 

Hochſchule, dem wir nach den Mitteilungen des ge- 
nannten Bezirksvereins folgendes entnehmen. 

Die Erſchließung der unendlichen Bodenſchätze, der zahl⸗ 
reichen Metal- und Kohlenlager, der zielbewußten Erziehung 
und Ausbeutung feiner Volksmaſſen zur Produktion von Gee 
brauchsgegenſtänden, kurz, die Notwendigkeit der Induſtriali⸗ 
ſierung Chinas, gilt als eine der höchſten Aufgaben unſerer 
Beit. England und Amerika find uns da wieder einmal voraus. 
Sie haben ſich ſeit langem aufgemacht, dieſes Land friedlich zu 
durchdringen und politiſch und geſchäftlich auszubeuten. Am 
beliebteſten ſind die Amerikaner, weil ſie die weitaus größten 
Opfer an Menſchen und Geld gebracht haben. Sie waren die 
erſten, die auf die Entſchädigung aus dem Bozeraufftand ver» 
zichteten, allerdings mit der Bedingung, jährlich eine beſtimmte 
Zahl Shinefen in Amerika ſtudieren zu laffen. Die Englander 
wiſſen die Preſſe meiſterhaft zu gebrauchen und jede, Deutſchland 
irgendwie ſchädigende Nachricht in die geſamten chineſiſchen 
Zeitungen überzuführen. Was wir von dieſer Konkurrenz zu 
erwarten haben, zeigt uns die Entwicklungsgeſchichte der Britiſh 
Engineers Aſſociation, bei der die erſten Vertreter der britiſchen 
Induſtrie Gevatter geſtanden haben und deffen von Neid und 
Aerger diktierten Veröffentlichungen über deutſche Erfolge in 
China zeigen, welchen großen Wert man in England auf das 
Maſchinengeſchäft nach China legt. Auf der letzten ®eneral- 
verſammlung der Vereinigungen in Mancheſter ſprach Herr 
Mather unter allgemeinem Beifall folgende Worte: „The 
Chinese Students might go back with the feeling that British 
machinery is better than German.“ 

Für Deutſchland ſpricht vor allem der Amſtand, daß es 
politiſch völlig unverdächtig iſt. Die Erhaltung der territorialen 
Unabhängigkeit Chinas ift eines der am unzweideutigſten aus» 
geſprochenen Ziele unſerer Politik. Große materielle Intereſſen 
drängen uns zur Erſchließung Chinas. Eine Welthandels⸗ 
nation wie Deutſchland, deren Außenhandel den Englands zu 
vier Fünfteln erreicht, darf das einzige, noch nicht vergebene 
Abſatzgebiet größten Umfangs nicht kampflos in die Hände 
ſeiner Konkurrenten fallen laſſen. China, das jetzt am Wende⸗ 
punkt ſeiner Geſchichte ſteht, ſcheint mit ſeiner jede andere 
Nation übertreffenden Volkszahl und feinen ſchier unermeßlichen 
Bodenſchätzen berufen, ein wichtiger Faktor in der Weltwirtſchaft 
des 20. Jahrhunderts zu werden. Wir müſſen rechtzeitig am 
Platze ſein, wenn wir unſere Induſtrie, die Quellen der Ent⸗ 
wicklung in der Zukunft nicht künſtlich abgraben wollen. 

Die erſte Frage lautet da freilich: gibt die induſtrielle Ent⸗ 
wicklung Chinas dem deutſchen Induſtriellen und Kaufmann 
genügend Ausſicht auf Verdienſt? Zwecks Erläuterung dieſer 
Frage wußte der Verfaſſer in außerordentlich lebhafter Weiſe 
die gegenwärtige Lage in China zu ſchildern. Da find zunächſt 
die Miniſterien, deren Schlagwort „Reform“ lautet, die die 
Lebenshaltung der Maſſen heben möchten und als Mittel dazu 
die moderne Technik erkannt haben. Man will die Mineral» 
ſchätze zutage fördern, die entfernteſten Gebiete an die Handels- 
wege anſchließen und durch moderne Maſchinen die Induſtrie⸗ 
erzeugniſſe auf dem Weltmarkt konkurrenzfähig machen. Die 
Bewegung wird nicht eher zur Ruhe kommen, bis auch die 
letzte Dſchu⸗ oder Fu⸗Stadt elektriſche Beleuchtung, Straßenbahn 
und moderne Induſtrie aufweiſen kann. Aber man braucht 
geraume Zeit, um den „zähen Volksbrei der gelben Welt“ in 
Bewegung zu ſetzen. Das erwachende Volk gefällt ſich in 
Gründungen, die faſt alle mit patriotiſchen Hoffnungen eingeleitet 
werden und doch beſtenfalls auf eine Spielerei herauslaufen. 
So wurde kürzlich bei der Gründung einer Haarflecht⸗Geſellſchaft 
kühnlich behauptet, daß die von den Amerikanern gebrauchten 
feinen Haarnetze nur in China angefertigt werden könnten, und 
da jetzt die abgeſchnittenen Zöpfe hierzu zur Verfügung ſtehen, 
würde man ſoviel Haarnetze herſtellen können, daß damit ſämt⸗ 
liche Staatsſchulden Chinas zu bezahlen feien. Vielfach handelt 
es ſich bloß darum, aus dem einfältigen Volk Geld herauszu- 
ſchlagen. Der Argrund alles Alebels im Geſchäftsleben Chinas 
iſt das tief eingewurzelte Squeezeſyſtem, bei dem kein Betrieb 
auf rentierlicher Baſis begründet werden kann. Da ift der 
Direktor, der Anterdirektor, der Sekretär, der Buchhalter, welche 
alle beſtrebt ſind, ſich außer ihrem Gehalt noch ſonſtige unreelle 
Vorteile zu verſchaffen. Dazu kommt die ungeheure Zinſenlaſt. 
Gewinne von 5 Prozent in den erſten Jahren oder gar renten- 
loſes Geſchäft kann kein Direktor chineſiſchen Kapitaliſten gegen- 


über verantworten. Dieſe ſind gewohnt, zwölf und mehr Prozent 
durch Verleihen von Geld insbeſondere aus ihren Pfandhäuſern 
zu erhalten. In zwei Jahren wollen fie ihr eingelegtes Geld 
wieder haben und ſich außerdem noch eine reſpektable Rente 
ſichern. Auch die Arbeit in den Betrieben ſpottet jeder Be- 
ſchreibung. Je komplizierter und koſtſpieliger eine Maſchine iſt, 
deſto früher wird ſie ausrangiert. Am liebſten macht der 
Chineſe alles mit der Hand, wobei er allerdings eine erſtaunliche 
Geſchicklichkeit zeigt. Werden bei Eröffnung einer Fabrik 
Fremde engagiert, ſo wird natürlich von ihnen erwartet, daß 
ſie ſofort durchſchlagende Erfolge erzielen. Wenn der Ausländer 
darauf beharrt, ſeine Arbeit gründlich zu tun, wird er bald 
matt geſetzt. 

Für die bisherigen induſtriellen Mißerfolge Chinas wußte 
der Verfaffer ein ſehr beredtes Beiſpiel anzuführen. Das be⸗ 
deutendſte chineſiſche metallurgiſche Unternehmen ſind die 
Hanhang-Gifenwerle, die, mit den Taye⸗Erzminen und den 
Pinghſiang⸗Kohlengruben vereint, den Namen Hanhyeping⸗ 
Kompagnie führen. Dieſe Werke — der Stolz der gebildeten 
fortſchrittlichen Chineſen, wurden nach dem erfolgreichen Jahr 
1910 allgemein als Beiſpiel für die techniſche Befähigung der 
Shinefen angeführt. Es wurden in den Tayeminen in dem 
genannten Jahr 306000 Tonnen Eiſen und 1500 Tonnen 
Manganerze gefördert. Von dem produzierten Eiſen wurden 
74000 Tonnen nach Japan und 3800 Tonnen nach Amerika 
ausgeführt. Dabei wurden Preiſe von 25 Golddollars pro 
Tonne erzielt. Die Verſchiffung von Stahlblöcken und Eiſen⸗ 
bahnſchienen betrug 28500 Tonnen und war auf das Doppelte 
der Erzeugung des Vorjahres angewachſen. Die Kohlenförderung 
belief fic) auf 520 000 Tonnen, wovon ein großer Teil verſchifft 
wurde. Trotz der überaus günftigen Verhältniſſe war aber das 
Werk Shen vor dem Ausbruch der Revolution ſtark verſchuldet. 
Vor einigen Monaten wurden die Verbindlichkeiten der Hanyang. 
Werke in der chineſiſchen Preſſe auf 17¼ Mill. Taels an 
gegeben, von welchen 10 Mill. von den Japanern entliehen 
worden ſind. Die letzte Generalverſammlung ergab, daß die 
Werke ſich trotz der guten Aufträge, die ihnen die chineſiſche 
Regierung gab, in einer äußerſt kritiſchen Finanzlage beſinden. 
Die Eiſenwerke ſchließen mit einem Verluſt von 2 Mill. Taels 
ab, und die mit ihnen vereinten Minen mit einem Verluſt von 
1 Mill. Taels. Hierauf verbreitete ſich der Vortragende noch 
ausführlich über die chineſiſche Textil» und Glas⸗-Induſtrie, ſo⸗ 
wie über die Landwirtſchaft in China. Veberall zeigte ſich 
dasſelbe Bild: die Leute wollen nichts lernen, ſie laſſen lieber 
vortreffliche Gründungen untergehen, als daß fie ihren alten 
Schlendrian aufgeben. 

Der Mißerfolg der meiſten chineſiſchen Unternehmungen 
gibt nun dem aufmerkſamen Beobachter manchen Fingerzeig, 
wie vor allem in den von Europäern geleiteten Schulen 
gearbeitet werden muß, um das Verſtändnis für maſchinelle 
Betriebe zu fördern und wirklich brauchbare chineſiſche Betriebs⸗ 
leiter heranzuziehen. Es handelt ſich vor allem darum, der 
heranwachſenden Jugend zu zeigen, daß das Squeezeſyſtem ein 
Verbrechen darſtellt, das der einzelne nicht nur gegen die Geld⸗ 
geber des Unternehmens, fondern auch gegen fein ganzes 
Volk verübt. Was nun den techniſchen Unterricht anbetrifft, 
ſo darf ſich dieſer nicht nur, wie an den meiſten techniſchen 
Lehranſtalten, auf die Kraft⸗ und Werkzeugmaſchinen ſowie die 
elektriſche Starkſtromtechnik beſchränken, ſondern es muß vor 
allem auch die Technologie der Faſerſtoffe, alſo Spinnerei und 
Weberei, Papier- und Glasfabrikation, Lederverarbeitung und 
Buchdruckerei, genügend berückſichtigt werden. 

Wir Deutſche haben den engliſchen und amerikaniſchen 
proteſtantiſchen Miſſionsſchulen mit einer Zahl von 3437 
Schulen mit 77000 Schülern verhältnismäßig wenig entgegen⸗ 
zuſetzen. Es beſtehen 164 proteſtantiſche deutſche Schulen mit 
4860 Schülern. Von den 527 Mittel- und Hochſchulen find 
nur 15 deutſch. Von den 6900 katholiſchen MWiſſionsſchulen 
find etwa nur 160 deutſch. In den Kreiſen der Großinduſtrie 
drang allmählich der Gedanke durch. daß Deutſchland bei der 
Induſtrialiſierung Chinas nicht beiſeite ſtehen dürfe. Im Jahre 
1910 wurde in Berlin eine vornehmlich aus Vertretern der 
deutſchen Großinduſtrie beſtehende Vereinigung zur Errichtung 
deutſcher techniſcher Hochſchulen in China gegründet. Aber 
ſchon 1909 hatte das Reichsmarineamt nach eingehenden Ver⸗ 
handlungen mit der chineſiſchen Regierung die Hochſchule in 
Tſingtau eröffnet. Zu den Errichtungskoſten trug China 40000 
Mark bei. Zu den laufenden Ausgaben zahlt es jährlich 
ebenfalls 40000 Mark (einftweilen für 10 Jahre). Die Anftalt 
iſt eine von der deutſchen und chineſiſchen Regierung gemeinfam 
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betriebene Lehranſtalt, die fid in eine fünfklaſſige Anterſtufe | 


(etwa Realſchule) und in eine Oberftufe mit ſtaatswiſſenſchaft⸗ 
lider, mediziniſcher, techniſcher, land⸗ und forftwirtfchaftlicher 
Abteilung gliedert. An der Hand von Lichtbildern ſchilderte 
der Redner ausführlich die Einrichtungen der Anſtalt, an der 
er ſelbſt zum Wohle der Heimat tätig iſt. 

Tſingtau ift nun einmal für den ganzen Often der Maf- 
ſtab für die deutſche Leiſtungsfähigkeit. Der Chineſe Mail in 
Hongkong ſchrieb 1912: Tſingtau iſt von unſeren deutſchen 
Freunden in einen Platz der Schönheit verwandelt worden; 
es iſt mit Recht als ein wertvolles Glied für deutſches Streben 
und deutſche Politik im fernen Oſten zu betrachten, und es 
kann dereinſt für Deutſchland von höchſter Bedeutung werden. 

Im Jahre 1899 wurde der Bau der erften Eiſenbahn in 
Schantung begonnen. Sie verbindet den Hafen Tſingtau mit 
der 395 km im Innern gelegenen Hauptſtadt Tſinanfu und iſt 
von der Schantung⸗Eiſenbahn⸗Geſellſchaft gebaut (1898 mit einem 
Grundkapital von 54 Will. Mark gegründet). Die Bahn ift 
auf der ganzen Strecke eingleifig und hat Normalſpurweite. 
1904 wurde die Linie beendet. Das rollende Material beträgt 
gegenwärtig 41 Lokomotiven, 72 Perſonen⸗ und 1080 Güter- 
und Kohlenwagen. Die Bahn umfährt zunächſt die Kiautſchou⸗ 
bucht und läuft über Fangtſe mit ſeinen Kohlengruben nach 
der wichtigen Stadt Weihſien. Von hier geht die Bahn genau 
nach Weſten und nimmt in Tſchengtien die von Süden kommende, 
39 km lange Nebenlinie auf, die die Verbindung mit den 
Kohlenfeldern von Hungſchan und Poſchan herſtellt. In 
Sfinanfu hat die Bahn Anſchluß an die Tientfin-Bulou-Bahn 
und damit nach Peking und der ſibiriſchen Eiſenbahn. Sonſt 
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it in Schantung nur noch die Tientſin⸗Pukoubahn vorhanden, 
die von 1908 — 12 gebaut wurde. 

Die Schantung⸗Eiſenbahn hat im Frühjahr 1913 die ſämt⸗ 
lichen Anlagen und Gerechtſame der Bergbau⸗Geſellſchaft unter 
Erhöhung des Aktienkapitals von 54 auf 60 Millionen erworben. 
Die Bergwerke befinden ſich in Fangtſe (Kreis Weihſien) und 
in Hungſchan (Kreis Setſchuan). Geplant ift z. Zt. der An- 
ſchluß der neu eröffneten Eiſenerzgruben in Schinglingchen 
durch eine 7 km lange Zweigbahn. 

Wenn nun auch — ſo ſchloß der Vortragende — die 
induſtrielle Entwicklung Schantungs und der Kolonie Kiautſchou 
noch langſam ift, fo ift doch anzunehmen, daß es in den nadften 
Jahren in einem flotteren Tempo weitergehen wird. Wer die 
Entwicklung der letzten Jahre mitgemacht hat, wer die Hunderte 
von neuen Häuſern und die wachſenden Gütermengen in den 
Speichern geſehen bat, dem ift nicht mehr bang um die Gnt- 
wicklung unſerer „grünen Inſel“ im fernen Oſten. 

Herr Profeſſor Baetz, der im Auftrag der Reichsregierung 
eine Rundreiſe durch Deutſchland vollzieht, um Material für 
die mit der deutſch⸗chineſiſchen Hochſchule verbundene Sammlung 
von Muſtern deutſcher techniſcher Erzeugniſſe zu ſammeln, konnte 
auf ein ihm vom Anterſtaatsſekretär des Reichsmarineamts 
v. Tirpitz erteiltes Geleitwort Bezug nehmen und den Nachweis 
liefern, daß ihm ſchon von einer Reihe hervorragender Groß⸗ 
induſtrieller eine Anzahl von Maſchinen, Apparaten und Geräten 
für dieſen Zweck überwieſen worden ſind. Dies iſt um ſo 
wünſchenswerter, als es nach den Schilderungen des Herrn 
Prof. Bach zweifellos ift, daß China noch einen ſehr fruchtbaren 
Boden für den Abſatz deutſcher Induſtrieerzeugniſſe bietet. 


Die Silhouette auf der Leipziger Buchgewerbeausſtellung 


Mit 3 Abbildungen 
Von Dr. Martin Knapp- Münden 


Die Silbou- 
etten - QOusftel- 
lung auf der In- 
ternationalen 
Ausſtellung für 
Buchgewerbe und 
Graphik zu Leip» 
zig will in erſter 
Linie die Entwick⸗ 
lung der Ausſchnei⸗ 
dekunſt zeigen und 
ſollte daher richtiger 
„Ausſtellung pfali- 
graphiſcher Arbei⸗ 
ten“ genannt wer- 
den. Die geſchnittene und die getufdte Silhouette 
find freilich nicht voneinander zu trennen, wurde 
doch gerade in der Blütezeit der Silhouette das 
getuſchte Porträtbild oft nach dem Silhouettenhohl⸗ 
ſchnitt ſchabloniert. Aus dieſem Grund mußten 
auch Schablonenpapierarbeiten hinzugenommen wer⸗ 
den, wobei man fih aber nicht auf die Silhouetten⸗ 
ausſchnitte beſchränkte. 

Die Silhouette wird in ihrer verſchiedenen 
Vervielfältigungstechnik ſyſtematiſch vorgeführt, als 
Kupferſtich, Holzſchnitt, Lithographie, Zeichnung uſw., 
ſiehe Abbildung 1. Auch ihre Verwendung zur 
Reklame, als Plakat, auf Buchtiteln uſw. wird an 
Beiſpielen gezeigt. Willkommen werden einige 
Schattenſpielſiguren fein (Abbildung 2), um wenig⸗ 
ſtens dieſes große Gebiet zu ſtreifen, und zwar ſind 
für die Ausſtellung alte orientaliſche wie moderne 
einheimiſche zur Verfügung geſtellt worden. 

Der Hauptgegenftand der Silhouetten⸗Ausſtel⸗ 
lung iſt aber das mit der Schere (mit dem Meſſer) 
ausgeſchnittene Bild. Bis in die erſte Hälfte des 
17. Jahrhunderts läßt fic diefe Kunſt zurück ver- 
folgen. Die Figuren ſind meiſt aus weißem 
Papier geſchnitten und auf ſchwarzes geklebt. Auf 
beſonderes Intereſſe dürfen die in weiteren Kreiſen 
noch wenig bekannten Pergamentſchnitte rechnen. 
Auf Pergament gemalte Heiligenbilder ſind von 
reichem Rankenwerk nach Art der Spitzenmuſter 
umrahmt und werden deshalb Spitzenbilder genannt. 
Das feine Rankenwerk ift wohl mit dem Meſſer 
ausgeſchnitten worden. Sehr ſelten find in dieſer 
Technik profane Darſtellungen. Den nahen Bu- 


Holzſchnitt 


Geſchnittene Silhouette Lithographie Getuſchte Silhouette 


ſammenhang ſolcher 
Arbeiten mit der ge⸗ 
ſchnittenen Silhou⸗ 
ette zeigt in der 
Ausſtellung ein aus 
einem Stück gefertig- 
tes Blatt, deſſen 
Rankenwerk wie ein 
Bildrahmen eine 
mebrfigurige gee 
ſchnittene Darſtel⸗ 
lung einfaßt. 

Die Porträt- 
ſilhouette kam erft 
im ſiebenten Jahr⸗ 
zehnte des 18. Jahrhunderts auf. Man hat 
lange geglaubt, mit ihr hätte die Silhouettierkunſt 
— die damals dieſen Namen erhielt — überhaupt 
erſt ihren Anfang genommen. Daß das nicht richtig 
iſt, mag auch die Ausſtellung zeigen. Aber erſt zu 
jener Zeit wird fie allgemein bekannt und gepflegt, 
ſie wird modern. Es erſchienen Schriften über die 
verſchiedenen Arten der Herſtellung einer Gil- 
houette. Der Vorgang des Schattenzeichnens ift auf 
manchen zeitgenödſſiſchen Radierungen zu ſehen. Man 
nahm den Schattenriß an der Wand ab und ver⸗ 
kleinerte das Bild mit dem Storchſchnabel. Goethe 
berichtete: „Jedermann war darin geübt, und kein 
Fremder zog vorüber, den man nicht an die Wand 
geſchrieben hätte; die Storchſchnäbel durften nicht 
raften.“ Der berufsmäßige Silhouettiſt hatte feinen 
Silhouettierſtuhl, deſſen Hauptzweck war, den Kopf 
feſtzuhalten. Auf der Buchgewerbeausſtellung wird 
ein Silhouettierſtuhl ausgeſtellt, in welchem Goethe 
von Höpfner ſilhouettiert worden iſt, ſamt dieſer 
Originalſilhouette. Auch eine getuſchte Selbſt⸗Sil⸗ 
houette von Lavater wird zu ſehen ſein, der durch 
feine „Phyſiognomiſchen Fragmente“ (1775) das 
Intereſſe für das Profilbild beſonders wach ge⸗ 
halten hat. — Manche, auch ſonſt wohlbekannte 
Künſtler, haben fih in der Folgezeit der Aus- 
ſchneidekunſt angenommen; Philipp Otto Runge, 
Moritz von Schwind, Moritz Retzſch, ©. F. Ayrer 
u. a. werden mit Originalen vertreten ſein. Unter 


Kupferſtich 


Abb. 2. Schattenſpielfigur den nur als Silhouettenſchneider bekannten nennen 
aus „Hermann Heſſes Jn- 
dienreiſe“ von Otto Blümel Breitſchwerdt, Paul Konewka, Karl Fröhlich. 


wir Luiſe Duttenhofer, Albert Edouard, Luiſe von 


Abb. 3. Die Entſtehung einer gefdnittenen Silhouette. 


Die letzte Stufe der Pſaligraphie iſt das farbige Scherenbild. 
Otto Böhler in Wien gab zuerſt den ſchwarzen Figuren verſchieden⸗ 
farbigen Hintergrund. Der ſchwarze Umriß verſchwand aber mehr 
und mehr aus dieſen Klebebildern, die z. T. von raffinierter Farben- 
wirkung ſind. Vor zwei Jahren gab eine Ausſtellung in Berlin einen 
erſtmaligen Qleberblid über diefe neue Gattung der Silhouettier- 
kunſt, die nun ſchon in manchen Kunſtgewerbeſchulen gepflegt wird. 


Für die Silhouettenausſtellung auf der Bugra geſchnitten von Frau 
V. Schäfer⸗ München 


Es iſt ſehr dankenswert, daß ſich einige Muſeen ſowie die 
Kunſthandlungen und zahlreiche private Sammler an der 
Silhouetten-Ausſtellung beteiligten, fo daß der Beſucher der 
Leipziger Buchgewerbeausſtellung hier ein Material finden 
wird, das nicht nur intereſſant und wertvoll iſt, ſondern auch 
in einer ſolchen Zuſammenſtellung und Reichhaltigkeit nur 
ſelten geſehen wird. 


Ainematographifhe Nunòpanoramen 


Mit 4 Abbildungen 
Von Dr.⸗Ingenieur Hans Goetz. München. 


nter der Menge kinematographiſcher Fachblätter verdient 
die bei der Franckhſchen Verlagshandlung in Stuttgart 
erſcheinende Zeitſchrift „Film und Lichtbild“, Un- 
Zeitſchrift für Kinematographie und 

= DI Projektion, an erfter Stelle genannt zu werden. Schon 
der Amſtand, daß fie fid mit vollem Recht als unabhängig vom 
Kinokapital und von Sonderintereſſen bezeichnen kann, 
hebt fie aus der überwiegenden Mehrzahl der übrigen tinemato- 
graphiſchen Zeitſchriften heraus. Der Inhalt des uns vorliegenden 
Jahrgangs 1913 (Preis 2 M.) rechtfertigt die Programmankündigung 
der Herausgeber: „Film und Lichtbild“ will mitarbeiten, die nicht zu 
leugnenden Vorteile der Kinematographie den verſchiedenſten 
Berufen und Zweigen der Wiſſenſchaſt und Technik ebenſo wie 
einer edlen Volksunterhaltung und nutzbringenden Volksauf⸗ 
klärung dienſtbar zu machen, ohne dabei ſeine Kräfte im Kampf 
gegen Schmutz und Schund im Film erfolglos zu zerſplittern. 
Dieſes Ziel erreicht die vorzüglich und abwechſlungsreich aus- 
geftattete Zeitſchrift, indem fie über die Verwertungsmöglichkeiten 
der Kinematographie für die verſchiedenſten Gebiete der Wiſſen⸗ 
{daft über Unterrichts- und Amateurkinematographie, über Fort- 
ſchritte der kinematographiſchen Technik und vieles andere aus 
der Feder berufener, unabhängiger Fachleute eine Fülle hoch⸗ 
intereſſanter Aufſätze bringt. Aus der reichen Fülle der im 
Jahrgang 1913 veröffentlichten Artikel nennen wir: Amateur» 
photographie von O. Th. Stein; Betrieb einer modernen Film- 
entwicklungs- und Kopieranſtalt von Dr. H. Micheler; Film 
„Das Blut“; Geſchoß⸗Kinematographie von Prof. Dr. Br. Glatzel; 
Kritiſches über den Bildungswert belehrender Films von Aſſeſſor 
Dr. B. Albert Hellwig. Man iſt beim Durchblättern des Bandes 
erſtaunt über die ungeahnt vielſeitige Verwertungsmöglichkeit 
des Kinematographen für die verſchiedenſten Kulturgebiete. 
Man iſt gewohnt, die Leiſtung der kinematographiſchen Technik 
nach dem Tiefſtand der meiſten öffentlichen Theater einzuſchätzen, 
um fo größer ift die Oenugtuung, ſich aus dieſer hochintereſſanten 
Zeitſchrift eines Beſſeren be⸗ 
lehren und über den nicht hoch 
genug einzuſchätzenden Beran- 
ſchaulichkeitswert ernſter Kine⸗ 
matographie unterrichten zu 


Abb. 1. Schematiſche Dar⸗ 
ſtellung (Draufſicht) einer 
Panoramakamera 


können. Die Zeitſchrift verdient die Beachtung und Unter 
ſtützung aller Kreiſe, die durch tatkräftiges Eingreifen die Kine⸗ 
matographie in andere Bahnen zu lenken beſtrebt ſind. Als 
Beiſpiel für die Art und Weiſe, in welcher die Zeitſchrift ihte 
hohe Aufgabe auffaßt, geben wir nachſtehend einen Artikel des 
Herrn Dr.-Ing. Hans Goetz, K. Gewerbeinſpektor in München: 
Kinematographiſche Rundpanoramen, wieder. 

Qinter den Erfindungen der letzten Jahrzehnte iſt der Kine⸗ 
matograph zweifellos als eine der bedeutendſten anzuſehen, die 
gerade in der Gegenwart immer weitere Kreiſe zieht. Doch if 
er nicht frei von Schwächen, die in ſeinem Prinzip begründet 
find. Er zeigt uns das, was er uns zu zeigen vermag, doch nur, 
um mit Goethes Wagner zu reden, „wie durch ein Fenſter, nur 
von weitem“. Ein Bild in einem beſchränkten Rahmen iſt's, in 
einem Rahmen, der für viele Darſtellungen ſehr günſtig ift, der 
aber in anderen Fällen, bei Aufnahmen in großartigen Gegenden. 
bei Wiedergabe großartiger Veranſtaltungen und ähnlicher 
Dinge als außerordentlich ftörend empfunden wird. 

Dieſer Mangel haftet auch dem gemalten und gezeichneten 
Bilde in vielen Fällen an, und man hat ihn ſchon in früheren 
Jahren, ſchon vor Ausbreitung der Photographie, erkannt und 
zu beheben geſucht. Volle Illuſion des Dabeiſeins bei einem 
Ereignis, der Anweſenheit inmitten einer beſtimmten Gegend 
dem Beſchauer zu beſchaffen. war das Ziel, das man ſich ftedte. 
Das Mittel, das man ſchon von Anfang an mit großem Erfolg 
verwandte, iſt auch heute noch gern gebraucht, es iſt das gemalte 
Diorama und Rundpanorama. In der Tat gewährt dieſes einen 
hohen Grad von Ylufion. And gerade die Vorliebe für folde 
Illuſion gibt heutzutage, im Zeitalter der mechaniſchen Repro 
duktion, dieſem Spezialzweig der Malerei, noch Nahrung. 

Auch die Photographie hat ſchon verſucht, der Malerei dies 
Gebiet ſtreitig zu machen. Nicht um die bekannten Panorama 
kameras handelt es ſich hier, die neuerdings Aufnahmen des 
ganzen Amkreiſes in einem zuſammenhängenden Bild geſtatten 
(3. B. die Rundblidfamera von Ernemann), weil dieſe lediglich 
die Aufnahme als ſolche beabſichtigen, nicht aber eine die Wirllich⸗ 
keit vortäuſchende Wiedergabe. Auch das iſt ſchon verſucht 
worden. Das Photorama, das die Gebrüder Lumière vor längeren 
Jahren zeigten, ſchien berufen, das gemalte Rundbild durch das 


Abb. 2. Ausſchnitt aus einem mit der Panoramakamera aufgenommenen Film 


aufgenommene 

Projeftions- 
bild zu erſetzen. 
Die hübſche Er⸗ 
ſindung, die 
auf einigen 
Ausſtellungen 

vorgeführt 

wurde, iſt leider 
nicht zu der ihr 
zweifellos ge⸗ 
bührendenGel⸗ 
tung 
men. — Man 
hat {don ver» 
hältnismäßig 
früh gefühlt, 
von welch gro- 
ßer Bedeutung 
die Möglichkeit 
ſein müßte, die 
räumliche Zlu- 
ſion, wie ſie das 


gemalte und 

Abb. 3. Geſamtanſicht des Verſuchsapparates das Projigierte 
für rundkinematographiſche Projektion Rundpanora⸗ 

l ma bieten, mit 

der zeitlichen 


Illuſion, die der Kinematograph gewährt, zu kombinieren, alfo 
mit kurzen Worten. die Herſtellung „lebender Rundgemälde“. 
Schon vor etwa 15 Jahren verſuchte man in Frankreich, ein 
„Kinetorama“ zu konſtruieren, bei dem in einem zylindriſchen 
Raum ein kinematographiſches Rundbild erzeugt werden ſollte. 
Der eingeſchlagene Weg, nämlich verſchiedene Einzelkinemato⸗ 
graphenapparate normaler Konſtruktion für je einen Teil des 
Amkreiſes nebeneinander anzuordnen, Hat fih aber infolge feiner 
Kompliziertheit als praktiſch ganz ungangbar erwieſen. Seitdem 
hat das Problem geruht und man begnügte ſich mit dem Aug- 
bau des landläufigen Kinematographen. 

Und doch geht es hier wie bei zahlreichen anderen Er⸗ 
findungen: die Löfung des Problems ift fo einfach, daß man bis- 
her daran vorübergegangen iſt. Es bedarf nur eines kleinen, 
konſtruktiv verblüffend einfachen Schrittes, um von der Panorama» 
kamera und dem oben erwähnten Lumieéreſchen Panoramapro- 
jektionsapparat zu einem vollkommenen Panoramakinemato- 
graphen zu gelangen. And dieſer Panoramakinematograph 
iſt noch dazu, im Grunde genommen, in ſeiner weſentlichen 
Konſtruktion bedeutend weniger kompliziert als ein gewöhnlicher 
Kinematographenapparat! 

Wir wollen im folgenden verſuchen, das Prinzip des Appa- 
rates (D. R. P. 240020), ausgehend von der ſchon bekannten 
Panoramakamera, gemeinverſtändlich zu ſchildern. 

Die einfachen Panoramakameras beruhen darauf, daß ein 
Objektiv um eine vertikale Drehachſe ſchwingt und dadurch auf 
einem im Halbkreis geſpannten Film das Panorama fiziert. 
Immerhin iſt bei ſolcher Anordnung nur eine Abbildung des 
Geſichtskreiſes in einem Winkel von höchſtens 140“ möglich. Auf 
einmal den ganzen Umkreis (von 360°) abzubilden, bezweckt eine 
andere Art bon Panoramaapparaten, die ſogen. Rundblidfamera. 
Bei dieſer rotiert der gange Apparat auf dem Stativ, während 
in ſeinem Innern ein Film in entſprechender Bewegung an einem 
Spalt vorbeigeführt wird. 

Wir wollen ausgehen von der ſchematiſchen Darſtellung einer 
ſolchen Panoramakamera. die allerdings von der urſprünglich 
Ernemannſchen Konſtruktion abweicht (Abb. 1). In der Ab⸗ 
bildung, die den Apparat von oben darftellt, bedeutet a die 
vertikale Drehachſe, b den in ſeiner Geſamtheit um dieſe Achſe 
drehbaren Apparat. Letzterer trägt ein Objektiv c, in deſſen 
Schnittebene ein verſtellbarer Spalt d angebracht iſt. Hinter dem 
Spalt d bewegt ſich (durch entſprechende, von der Drehachſe 
zwangläufig abgeleitete Aberſetzung) ein Film e vorbei, der fih 
gleichzeitig von der Trommel f auf die Trommel g aufrollt. 

Dreht man nun den Apparat einmal um die vertikale Dreh⸗ 
achſe, ſo wird auf dem Filmband e das ganze Rundpanorama 
photographiſch abgebildet oder, wenn man fo fagen darf, ab» 
gewickelt. Man erhält ſo ein vollſtändiges Rundbild, das aller⸗ 
dings, wenn es eben ausgeſtreckt wird, gewiſſe merkwürdige, 
durch die geometriſch⸗optiſchen Verhältniſſe verurſachte Ber- 
zeichnungen aufweiſt. Inſofern iſt der Apparat nichts Neues, 
er iſt eine der bekannten Panoramakameras. a 

Aus der hier beſchriebenen Panoramakamera wird nun auf 
ganz überraſchende Weiſe ein Panoramakinematograph. dadurch 


gekom⸗ 
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photographiſch nämlich, daß man die Kamera bei der Aufnahme nicht nur ein⸗ 


mal herumdreht, ſondern ſie ununterbrochen weiterrotieren läßt, 
und zwar mit einer Tourenzahl, die der Bildwechſelzahl eines 
Kinematographen entſpricht (alſo etwa 15 pro Sekunde). 

Wir erhalten fo ein Bild, das anſcheinend mit einem Kine” 
matographen noch nicht das geringſte zu tun hat; beſteht es doch 


aus nichts weiter als aus einer immer wiederkehrenden Ab- 


wicklung des Panoramas (Abb. 2). Man könnte es mit einer 
Tapetenborte vergleichen. Bei näherem Zuſehen findet man 
allerdings, daß fpätere Abwicklungen keineswegs mit den anfäng- 
lichen identiſch ſind, daß vielmehr alle ſich bewegenden Objekte 
auf den einzelnen Teilbildern verſchiedene Stellungen einnehmen, 
gerade wie bei fonftigen kinematographiſchen Aufnahmen. Mert- 
würdig bei dieſer Aufnahme iſt nur, daß wir keine ſcharf ge: 
trennten Bilder, ſondern ein einziges, ohne jede Unterbrechung 
fortlaufendes Bild haben. 

Nun gilt es, das Bild zu projizieren, und zwar in einem 
großen zylindriſchen Raum, aber ſo, daß das Bild gleichzeitig 
den ganzen Umkreis ausfüllt. Der gewöhnliche Kinematograph 
projiziert (analog der Aufnahme) in der Weiſe, daß Bild für 
Bild ruckweiſe vorgeſchoben, beleuchtet, abgeblendet und weiter⸗ 
geſchoben wird, er bedarf alſo einer immerhin recht komplizierten 
Einrichtung. Wie ſteht es nun mit unſerer Projektion? Sie 
ſcheint außerordentlich ſchwierig zu ſein, iſt es aber durchaus 
nicht. Wir benötigen dazu nur den Aufnahmeapparat ſelbſt oder 
wenigſtens einen wie dieſen fonftruierten Apparat, der lediglich 
in Rüdficht auf die Beleuchtungsfrage einiger Ergänzungen bedarf. 

Wenn wir auf die Abb. 1 zurückgreifen und uns (theoretiſch) 
eine Lichtquelle unmittelbar hinter dem Film e über der Dreh⸗ 


achſe a angebracht denken, durch die der (nunmehr Pofitiv-) Film e 


ſcharſ beleuchtet wird, fo verwandelt fih der Aufnahmeapparat 
in einen Projektionsapparat, aber mit der Beſchränkung, daß er 
nur ein ganz ſchmales, der Breite des Spaltes d entſprechendes 
Bild hinauswirft. Stellen wir den Apparat in einen kreisrunden 
Raum mit weißer Wand, und drehen wir ihn langſam, fo wird 
nach und nach an jeder Stelle des Umkreiſes ein ſchmales, ſtreifen⸗ 
förmiges Bild entſtehen, das jedem Punkt der urſprünglichen 
Aufnahme entſpricht. Stand alſo bei der Aufnahme auf der 
einen Seite ein Baum, auf der andern ein Haus, ſo wird bei dieſer 
proviſoriſchen Art der Projektion auf der einen Seite des Raumes 
der Baum und hernach auf der andern das Haus wiedergegeben 
werden. Die bekannte Erfahrung, daß unſer Auge Lichteindrücke 
längere Zeit nach deren Aufhören noch feſthält, daß alſo z. B. 
ein bewegtes glühendes Streichholz ein Lichtband ergibt, wird 
nun zum Mittel, das „Hernach“ in ein „Gleichzeitig“ zu ver⸗ 
wandeln. Dreht man nämlich den Apparat anſtatt langſam mit 
großer Geſchwindigkeit, ſo verſchmelzen die einzelnen Lichtbild⸗ 
ſtreifen für das Auge zu einem einzigen über den ganzen Umkreis aug» 
gedehnten Lichtbild. Dieſes Prinzip lag ſchon dem oben erwähnten 
Lumièreſchen Photorama zugrunde, in dem ein auf einem ge- 
ſchloſſenen Glaszylinder befindliches Photogramm durch rotierende 
Objektive projiziert wurde. 

Praktiſch ift der angenommene Fall einer Lichtquelle un- 


mittelbar hinter dem Film natürlich undenkbar. In Wirklichkeit 


verwendet man 
eine außerhalb 
des Apparates 
brennende elek⸗ 
triſche Bogen: 
lampe bzw. ei- 
nen Scheinwer⸗ 
fer, defen L dt 
mittels Spiegel 
durch die hohle 
Drehachſe zu⸗ 
geführt wird. 
And nun 
kommt das 
intereſſante Er⸗ 
gebnis. Das 
Zumierefche 
Photorama 
projiziert bei 
dieſem Um 
gang immer 
das gleiche 
Bild. Bei un- 
ſerem Verſuch 
paſſiert jedoch 
bei jeder Um- 


drehung ein 1 
neues Bild den Abb. 4. Innenkonſtruktion des Apparates Abb. 3 
Spalt, alſo mit einer Filmrolle 
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(Abb. 2) das erſtemal das Filmſtück 1, das zweitemal das Stück 2 
und ſo fort. Wären dieſe Teilbilder identiſch, ſo würde ein neuer 
Effekt nicht erzielt. Sie ſind aber keineswegs gleich, ſondern 
ſtellen, wie bereits oben dargelegt, zeitlich verſchiedene Bewe⸗ 
gungsphaſen dar. Der Erfolg der Projektion beſteht nun darin, 
daß bei jedem Umgang eine neue Bewegungsphaſe wieder- 
gegeben wird, d. h. wir erhalten ganz von ſelbſt, ohne weiteres 
Zutun, ein kinematographiſches Rundbild in natürlicher Bewe⸗ 
gung. Häuſer und unbewegte Objekte ſtehen dabei, wie auf 
einem unbeweglichen Kinobild, unbeweglich ſtill. 

Damit ift das Problem des „lebenden Rundgemäldes“ ein- 
wandfrei gelöſt. Die Löſung iſt jedoch keineswegs eine nur 
papierne, ſondern iſt in ihren Grundzügen bereits praktiſch er⸗ 
probt. Der kleine, in ſeinen konſtruktiven Einzelheiten natürlich 
auf das Nötigfte beſchränkte Verſuchsapparat — als Stativ wurde 
z. B. dasjenige eines Theodoliten proviſoriſch verwendet — iſt 
in Abb. 3 abgebildet. Die außerordentlich einfache Innenkon⸗ 
ſtruktion nach Wegnahme des Deckels und der einen Filmrolle 
zeigt Abb. 4. Das Bild in Abb. 2 ift mit dieſem Apparat auf- 
genommen. Er hat auch, nach Einbau von Spiegeln (in der 
Abbildung nicht ſichtbar) für die Projektionsverſuche unter Zu- 
hilfenahme eines gewöhnlichen Projektionsapparates gedient. 

In der Notwendigkeit, bei dem beſchriebenen Verfahren die 
Filmrollen innerhalb des rotierenden Teiles unterzubringen, liegt 
eine gewiſſe konſtruktive Beſchränkung. Es iſt jedoch neuerdings 
gelungen, eine Anordnung zu treffen, die dieſen Abelſtand be» 
ſeitigt und die Lagerung der Filmrollen außerhalb des bewegten 
Teiles auf feſten Achſen geſtattet. In dieſem Falle nimmt 
alſo lediglich der Objektivkopf an der Rotation teil und es 
fällt eine Beſchränkung der Filmlänge weg, weil die Film⸗ 
rollen nunmehr beliebig groß gewählt werden können. 

Die praktiſche Vorführung der Kinorund bilder erfolgt in 
einem großen weißen Raum von kreisförmigem Grundriß, der 
fih nur inſoforn von den gewöhnlichen Panoramenbauten unter- 
ſcheidet, als er kein Oberlicht nötig hat, alſo in ſeinen Bau⸗ 
erforderniſſen viel weniger anſpruchsvoll iſt. Der Apparat ſteht 
inmitten der fic) frei bewegenden Zuſchauer auf einem Poſtament. 
Noch günſtiger geſtaltet ſich die Anbringung an der Decke des 
Raumes, weil dann der ganze Zuſchauerraum frei zugänglich ift. 

Das Kinorund bild ift imftande, feinen Beſucher in des Wortes 
eigentlicher Bedeutung mitten in eine Begebenheit, mitten in 
einen Ort hinein zu verſetzen, indem es die bisher gegebenen 
techniſchen Möglichkeiten zu größtmöglicher räumlicher und zeitlicher 
Illuſion ausnützt. Freilich kann der Beſucher, ſtreng genommen, 
diefe Illuſion auf einmal nicht voll ausnitgen; denn er hat, wie 
das Volk ſagt, hinten keine Augen. Aber in der Wirklichkeit 


ſelbſt iſt er noch ungünſtiger geſtellt, während der Kino den Bor. 
zug beliebig wiederholter Reproduktion beſitzt. 

Das kinematographiſche Panorama führt den Beſchauer 
mitten in den Verkehrsknotenpunkt einer Großſtadt, an 
dem von allen Seiten her Fahrzeuge und Fußgänger zu⸗ 
ſammenſtrömen; es bringt ihn auf belebte Flugplätze, wo er die 
Manöver beliebiger Flugmaſchinen und Luftſchiffe ununterbrochen 
verfolgen kann; es macht ihn zum unmittelbaren Beſucher von 
Rad», Pferde-, Autorennen, von Fußballwettſpielen, von Sport⸗ 
veranſtaltungen jeder Art; es läßt ihn teilnehmen an Jagden, 
Feſtzügen, Volksfeſten, Ausſtellungen; es gibt ihm Gelegenheit, 
vom „Feldherrnhügel“ aus die ringsum ſich vollziehenden Ope⸗ 
rationen manöprierender Truppen zu ftudieren. Das lebende 
Rundbild bringt feinen Gaſt auf das Verdeck eines Bootes und 
führt ihm im Kern der Schlachtlinie die Ubungen der Flotte vor. 
Auf fahrenden Schiffen vermag der Beſchauer reizvolle Seen, 
intereſſante Kanäle, betriebſame Häfen und Werften zu beſuchen, 
oder wie auf einem rieſenhaften offenen Wagen abwechſlungsreiche 
Gegenden zu durcheilen. Freilich ſind dem Rundkino manche Gebiete 
verſchloſſen, die der einfache Kinematograph bearbeitet (kleine 
wiſſenſchaftliche Aufnahmen, Trickbilder, Bühnendramen). Aber 
in Aufnahmen, wie den genannten, ſteht ihm ein reiches Arbeitsfeld 
offen, das der neuen Erfindung geſtattet, beſonders ihren Beleh⸗ 
rungszweck ins Licht zu ſtellen, und das iſt bei den heutigen Aus⸗ 
wüchſen der Kinoproduktion ſicher als dankenswertes Gebiet zu be⸗ 
zeichnen. Ein erhöhter Ausgabenetat ließe ſich hierbei unſchwer da⸗ 
durch ausgleichen, daß man zwiſchendurch unbewegte, vielleicht kolo⸗ 
rierte Panoramen vorführt, zu deren Projektion man lediglich kurze, 
endlos zuſammengeklebte Filmringe einzuſetzen braucht, deren 
Koſten nicht nennenswert ſind. 

Als ſeinerzeit der einfache Kinematograph erfunden war, 
galt er faſt ausſchließlich als AUnterhaltungsmittel. Man hat 
gelernt, ihm edlere Seiten abzugewinnen, man hat allgemach 
ſeinen Wert auch für die Wiſſenſchaft zu würdigen verſtanden. 
Den geographiſchen und ethnographiſchen Aufnahmen folgte die 
Verwendung in der Medizin (zur Vorführung von Operationen, 
zum Studium der Bakterien), in der Technik (im technologiſchen 
Anterricht und in der Forſchung, z. B. bei der Alnterfudung 
von Dampfhämmern), ja ſelbſt die Benützung zur Veranſchau⸗ 
lichung theoretiſcher Probleme der reinen Mathematik. Der 
hohen geſchäftlichen Bedeutung des Kinematographen ſteht nun⸗ 
mehr auch ſeine geſteigerte wiſſenſchaftliche Wertſchätzung gegen⸗ 
über. Iſt er im erſteren Sinne als ein wichtiger Faktor unſeres 
Wirtſchaftslebens anzuſprechen, ſo erfüllt er im zweiten, als 
Werkzeug zur Erſchließung neuen Wiſſens und zur Verbreitung 
des vorhandenen, eine höhere kulturelle Miſſion. 


Was gibt es Neues in Technik und Tnöuftrie? 
| Mit 4 Abbildungen 
Kollektiv⸗Ausſtellungen deutſcher Firmen in San Franzisko. — Aus dem Gabhresberidt 1912—1913 des Königlichen Materialprüfungs⸗ 


amts. — Kanonenboot „C“. 


— Verſtärkung einer Eiſenbrücke durch Beton. 


— Der Ganto-Bohner. — Die Starkſtromtechnik auf 


der Schweizeriſchen Landesausſtellung in Bern 1914. — Eine waſſerwirtſchaftliche Auskunftsſtelle für ganz Deutſchland. — Turbinen 
auf einem Alnterfeeboot. — Die Kuppel der neuen Kgl. Bibliothek in Berlin. — Vernichtung einer Filteranlage aus Eiſenbeton durch 


Froſt. — Der Oſtkanal. — Die Kaiſerzimmer auf dem Dampfer 


„Vaterland“. — Reichszentrale für literariſche Erſcheinungen. — 


Das engliche Staatsgebäude auf der Leipziger buchgewerblichen Ausſtellung. — Bleierne Waſſerröhren. — Künſtliches Leder. — 
Jubiläumsfahrt des „L. Z. 5*. 


Kollektiv⸗Ausſtellungen deutſcher Firmen in 
San Jranzisko. 
Ein zurzeit in Berlin weilender Amerikaner glaubt durch 
Umfragen bei intereſſierten Stellen mit Sicherheit feſtgeſtellt zu 
haben, daß viele deutſche Firmen nur durch die hohen Koſten 


abgeſchreckt wurden, die Welt⸗Ausſtellung in San Franzisko zu 


beſchicken. Eine weſentliche Herabſetzung der Koſten iſt nun 
nach ſeinen intereſſanten Darlegungen, die auch von der Berliner 
Zentralſtelle für die Welt⸗Ausſtellung in San Franzisko unter» 
ſtützt werden, durch Kollektiv⸗Ausſtellungen deutſcher Firmen zu 
erreichen. Es folen Bronge-Pavillons in künſtleriſcher Aus- 
ftattung aufgeſtellt werden, von denen jeder Raum für 16 vere 
ſchiedene Ausſteller bietet. Inmitten jedes Pavillons wird ſich 
ein Rondell von 5 m Durchmeſſer befinden, in dem drei oder 
mehr Perſonen zum Zwecke der Auskunftserteilung oder des 
Verkaufs der ausgeſtellten Erzeugniſſe anweſend ſein werden. 
Durch dieſe Art der Ausſtellung ſollen namhafte Erſparniſſe an 
Mieten und Perſonalgehältern eintreten. Der erſte Pavillon 
wird in der Abteilung D der Welt-⸗Ausſtellung — Gewerbe in 
Verbindung mit Kunſt und Wiſſenſchaft — aufgeſtellt werden. 
Die Aufſtellung weiterer Pavillons in anderen Gruppen wird 
von dem Umfange der Beteiligung abhängig gemacht. 


Aus dem Jahresbericht 1912 — 1918 
des Königlichen Materialprüfungsamts der Techniſchen 
Hochſchule zu Berlin. 
Berlin - Lidterfelbe» Weft. 


Das Königliche Materialprüfungsamt der Techniſchen Hod- 
ſchule zu Berlin bildet ein wichtiges Glied unſeres ganzen 
deutſchen Wirtſchaftslebens. 

Während des Berichtsjahres 1912 waren im Amte tätig: 
3 Direktoren (davon 2 gleichzeitig Abteilungsvorſteher), 4 Ab⸗ 
teilungsvorſteher, 16 ſtändige Mitarbeiter, 8 ftandige Alffiftenten, 
43 Aſſiſtenten, 9 ſtändige Techniker, 38 Techniker, 1 Bureau- 
vorſteher, 1 Rendant, 1 Sekretär, 2 Bureauaſſiſtenten, 1 
Materialienverwalter, 1 Kanzleiſekretär, 3 Kanzliſten, 1 Kanz⸗ 
leidiätar, 5 Kanzleihilfsarbeiter, 1 Amtsmechaniker, 8 Diener, 
1 Pförtner, 50 Gehilfen, Handwerker und Arbeiter, 1 Maſchinen⸗ 
meiſter, 1 Maſchinenwärter, 2 Heizer, 6 Laboranten, 15 Labo: 
ratoriumsburſchen, 1 Gärtner, 1 Wächter, 5 Frauen, zuſammen 
229 Perſonen, davon 74 akademiſch gebildete Beamte. 

Die allgemeinen Betriebsmittel umfaſſen zurzeit: 

3 Dampfkeſſel (je 70 qm Heizfläche) mit Speiſepumpen, 
Injektor uſw., 


Die Welt der Technik 


2 Dampfmajdinen (je 90 PS) mit Kondenſation und Rüd- | 


kühlanlage, 

2 Gleichſtrom-Nebenſchluß⸗Dynamomaſchinen (je 60 KW), 

3 Zuſatz⸗ und Umformerdynamos, 

39 Gleichſtrom⸗ und Nebenſchlußmotoren, 

55 Arbeits- und Werkzeugmaſchinen. 

4 Laufkrane (3 elektriſch, einer von Hand betrieben), 

4 Fahrſtühle (eleftrijd betrieben), 

3 Hochdruck⸗Hydraulik⸗Pumpwerke mit je einem Hhdraulif- 
Akkumulator (2 Dampf», 1 Gewichtsakkumulator), 

106 Prüfungsmaſchinen für Materialprüfung (teils hydrauliſch, 
teils mechaniſch betrieben), 

2 Eismaſchinen (ſchweflige Säure). 

Die Arbeiten der einzelnen Abteilungen ergeben ſich aus 
folgenden Zuſammenſtellungen: 


Abteilung 1 für Metallprüfung. 

In der Abteilung 1 für Metallprüfung wurden 503 An- 
träge (540 im Vorjahr) erledigt, von denen 98 (67) auf Be- 
hörden und 405 (473) auf Private entfallen. Dieſe Anträge 
umfaſſen etwa 10000 (9000) Verſuche. 


Abteilung 2 für Baumaterialprüfung. 

Die Abteilung für Baumaterialprüfung erledigte im Be— 
triebsjabr 1912 insgeſamt 1132 Anträge mit 35339 Verſuchen 
gegen 1023 Anträge mit 39000 Verſuchen im Vorjahre. 

Von den 35339 Verſuchen entfallen 23709 auf Bindemittel 
und 11630 auf Steine aller Art und Verſchiedenes. 

Gegen das Vorjahr hat ſich namentlich die Zahl der 
Prüfungen künſtlicher Steine erhöht; desgleichen hat die Zahl 
der Prüfungen von Bindemitteln bzw. Mörtel- und Beton- 
miſchungen zugenommen. 

Abteilung 3 für papier- und tertiltedhnifde 
Prüfungen. 

In der Abteilung für papier- und tertiltechniſche Prüfungen 
wurden im Berichtsjahre 1426 (im Vorjahre 1431) Prüfungs- 
anträge erledigt, 727 (764) im Auftrage von Behörden, 699 
(667) im Auftrage von Privaten. Unter den 727 Bebhdrdenan- 
trägen ſtammen 616 von preußiſchen Behörden, 70 von 
Reichsbehörden, 37 von ſtädtiſchen und 4 von ausländiſchen 
Behörden. 

Abteilung 4 für Metallographie. 

Im Berichtsjahr wurden 143 Anträge gegen 123, 100 und 
101 in den drei Vorjahren erledigt. Die Abteilung weiſt Hier- 
nach wiederum eine beträchtliche Steigerung der Inanſpruch— 
nahme durch Behörden und Private auf. Die Steigerung 
beträgt gegenüber dem Jahre 1910 nahezu 50 v. H. 


Abteilung 5 für allgemeine Chemie. 

In der Abteilung 5 für allgemeine Chemie wurden 589 
Anträge mit 1050 Unterſuchungen erledigt. Von den Anträgen 
entfielen 127 mit 251 UAnterſuchungen auf Behörden, 462 mit 
799 Unterſuchungen auf Private. 


Abteilung 6 für Oelprüfung. 

In der Abteilung für Oelprüfung wurden 615 Proben zu 
450 Anträgen unterſucht (gegenüber 841 Proben zu 515 An- 
trägen im Vorjahr). 

Zum Schluß läßt noch eine Tabelle über den Umfang der 
literariſchen Tätigkeit der Beamten des Materialprüfungsamtes 
im Berichtsjahr erkennen, daß in dieſem Zeitraum nicht weniger 
als 114 Veröffentlichungen in den verſchiedenſten Fachzeitſchriften 
erfolgt ſind. 

Das Amt würde es mit Freuden begrüßen, wenn der 
Jahresbericht wiederum Anlaß zu Anregungen aus der Praxis 
geben würde, wie es ſeinen Nutzen für das deutſche Gewerbe 
immer mehr heben kann. 


Kanonenboot „C“. 


Das auf der Kaiſerlichen Werft zu Danzig ſeit dem Herbſt 
des Jahres 1913 im Bau befindliche Kanonenboot „C“ erhält 
1150 Tons Waſſerverdrängung bei 67 m Länge, 10,2 m Breite 
und 3,2 m Tiefgang. Die beiden Kolbenmaſchinen von zuſammen 
1150 PS. geben mit Dampf aus 4 Waſſerrohrkeſſeln, Syſtem 
Marine, eine Höchſtgeſchwindigkeit von 14 Seemeilen. Die Be— 
waffnung iſt für ein Kanonenboot ſehr ſtark und beſteht aus 
4 10,5 cm 1,40 Schnellfeuer- und 4—8 mm Maſchinengewehren. 
Dienſtfertig wird der bisher noch unbenannte Neubau im Herbſt 
1915. „C“ ift eine Weiterentwicklung der Iltis-Luchsklaſſe. Die 
Kaiſerliche Werft in Danzig baute bereits die Schweſterſchiffe 
Panther, Luchs und Tiger, die bei 64 m Länge, 9,4 m Breite 
und 3,1 m Tiefgang 950 Tonnen verdrängen. Dieſe Ranonen- 
boote haben dieſelbe Geſchwindigkeit wie „C“ bei nur 1350 PS. 
und tragen nur 2 - 10,5 em und 6—3, 7 em Geſchütze nebſt 
2—8 mm Maſchinengewehren. H. G. M. 


Gerftarfung einer Eiſenbrücke durch Beton. 

Eine bemerkenswerte Verſtärkung einer eiſernen Eiſenbahn⸗ 
brücke iſt kürzlich an einer 15 km ſüdlich vom Trollhättan bei 
Belanda gelegenen Eiſenbahnbrücke ausgeführt worden. Unter 
der Mittelöffnung, die einen Fluß überbrückt, wurde ein Bogen 
aus Eiſenbeton von 36 m Spannweite und 16 m Pfeilhöhe ein- 
gezogen, von dem aus Stützen zur Eiſenkonſtruktion hinaufgehen. 
Die Seitenöffnungen von 8 m Spannweite wurden durch 17 m 
hohe Pendelpfeiler aus Eiſenbeton unterſtützt; darauf wurden 
ſämtliche Eiſenkonſtruktionsteile mit Beton umgoſſen. Die Aus- 
führung der Arbeiten war mit großen Schwierigkeiten verbunden, 
da die eiſerne Brücke während der ganzen Bauzeit völlig unab— 
hängig von der Verkehrslaſt gemacht werden mußte, damit Gr- 
ſchütterungen das Abbinden des Betons nicht ſtörten. Zu dieſem 
Zwecke wurde unter der Brücke ein ſtarkes Gerüſt gebaut, das 
während der ganzen Arbeitszeit die Verkehrslaſten übertrug; 
ferner wurde das Gleis !2 m über die gewöhnliche Lage ge- 
hoben. Die Probebelaſtung hatte gute Ergebniſſe. 

(Zeitung d. Vereins Deutſcher Eiſenbahnverwaltungen, 3. Jan. 1914.) 


Der Santo-Bobner. 

Der von der Allgemeinen Elektrizitäts⸗Geſellſchaft hergeſtellte 
Santo-Bohner dient zum Reinigen, Einwachſen und Bohnern 
von Parkett und Linoleum. Er beſteht hauptſächlich aus einem 
Elektromotor, der eine flache Scheibenbürſte in rotierende Be— 
wegung verſetzt. Die Umdrehungen der Bürſte betragen etwa 
160 per Minute. Die Scheibenbürſte kann leicht und ſchnell 
ausgewechſelt werden; je eine dient zum Reinigen, Einwachſen 
oder Bohnern. 

Die Maſchine ift fahrbar angeordnet und wird durch ein- 
faches Umlegen der Lenkſtange für die Arbeit eingerichtet, ſo 
daß das ganze Gewicht des Apparates lediglich auf der Bürſte 
ruht. 

Die Maſchine ift ohne weiteres an jede Steckdoſe oder Glüh— 
lampe anzuſchließen. Die Leiſtung des Santo-Bohners beträgt 
für das Reinigen von Parkettböden etwa 50 qm per Stunde, für das 
Einwachſen oder Bohnern von Parkett oder Linoleum etwa 100 qm 
per Stunde und für das Veberwichſen etwa 200 qm per Stunde. 


Der Santo⸗Bohner 


Die Starkſtromtechnik auf der Schweizeriſchen 
Landesausſtellung in Bern 1914. 
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An der Landesausſtellung in Zürich im Jahre 1883 war 


vom Anwendungsgebiet der Starkſtromelektrizität nichts als 
einige Bogenlampen zu ſehen. Was vor der zweiten Hälfte 
der Achtzigerjahre zur Schau geſtellt wurde, trug allerdings den 
Stempel der Neuheit, aber auch den des Experimentes an ſich. 

Die Internationale Elektrotechniſche Ausſtellung in Frant» 
furt a. M. im Jahre 1890 war für Starkſtromtechnik der Mark⸗ 
ftein einer mächtigen Entwicklung. Die vereinigten Anſtrengungen 
einer ſchweizeriſchen und einer deutſchen Konſtruktionsfirma taten 
die Möglichkeit der praktiſchen Erzeugung, GFernubertragung, 
Verteilung und Verwendung des Drehſtromes für Beleuchtung 
und motoriſchen Antrieb dar. 

Auf der ſchweizeriſchen Landesausſtellung in Genf im Jahre 
1896 waren die Früchte des Ausbaues dieſer Demonſtration zu 
ſehen. Die Schweiz ſtand damals auf dem Gebiete der Konſtruktion 
hydrauliſch angetriebener elektriſcher Maſchinen an der Spitze. 
Seit der Genfer Landesausftellung find 18 Jahre verſtrichen. 
Die Starkſtromtechnik hat inzwiſchen gewaltige Fortſchritte ge- 
macht, zum Teil ſolche, die umwälzende Neuerungen mit fid 
brachten. Drei Hauptentwicklungsrichtungen find dabei zu unter- 
ſcheiden: Der rein techniſche Ausbau der Konſtruktionen und elet» 
triſchen Anordnungen die Entwicklung der Fabrikation elektriſchen 
Materials und die Ausdehnung der Elektrizitätsverſorgung. 

Die Entwicklung in der erſten dieſer Richtungen an der 
ſchweizeriſchen Landesausſtellung in Bern darzuſtellen, iſt die 
Hauptaufgabe der Sektion Starkſtrom in der Gruppe „An- 
gewandte Elektrizität'. Neben der Nachfrage nach immer 
größeren Mafchinen-Leiftungen, höheren Stromſpannungen und 
neuen Anwendungen übte die Tatſache eine gewaltige An— 
regung aus, daß neue Primärmotoren auf den Plan traten, ſo 
namentlich die Dampfturbine und der Exploſions⸗Großmotor, 
übrigens beides Motorarten, die ihre eminente Bedeutung 
hauptſächlich durch ihren Zuſammenbau mit elektriſchen Maſchinen 
erhielten. Die aus der Verbindung der Dampfturbine mit der 
elektriſchen Maſchine hervorgegangene Turbo-Bauart hat ihren 
Weg inzwiſchen gemacht. 

Von epochemachender Bedeutung waren die Neuerungen 
auf dem Spezialgebiet der Schalter und Schutzapparate vers 
ſchiedenſter Art, die mit wachſender Größe der zu erzeugenden 
und zu verteilenden Energiemengen und mit zunehmender Höhe 
der Stromſpannungen dem Konſtrukteur immer ſchwierigere 
Aufgaben ſtellten. Die modernen Schaltanlagen find mafdinen- 
artige Vorrichtungen, von deren zuverläſſigem Funktionieren die 
Sicherheit des Betriebes mindeſtens ebenſo ſehr abhängt, als von 
der Güte der Stromgeneratoren. 

Von großer Tragweite waren namentlich die auf dem 
Spezialgebiete der Gins und Mehrphaſen-Wechſelſtrommotoren 
erzielten Reſultate hinſichtlich der Geſchwindigkeitsregulierung. 
Erſt dadurch ſind elektromotoriſche Antriebe, bei denen eine 
willkürliche Veränderung der Amdrehungszahl notwendig ift, 
dort möglich und beliebt geworden, wo Gleichſtrom überhaupt 
nicht oder ſeine Beſchaffung mit zu hohen Koſten verbunden iſt. 


Eine waſſerwirtſchaftliche Auskunftsſtelle für ganz 
Deutſchland. 

Ausgehend von dem Gedanken, daß eine Zentraliſation die 
wichtigſte Forderung für alle waſſerwirtſchaftlichen Beſtrebungen 
ift, hat, nach der „Bauwelt“, ein Zuſammenſchluß von Fach- 
leuten und Induſtriellen eine Auskunftsſtelle geſchaffen, die 
allen waſſerwirtſchaftlichen Intereſſenten in möglichſt gemein» 
nützigem Sinne mit Rat und Tat zur Seite ſtehen will. Neben 
den zahlreichen Mitarbeitern für Waſſerverſorgung hat ſich ein 
beſonderer Arbeitsausſchuß für Talfperrenbau, Melioration und 
Moorkultur gebildet, der eine einheitliche Zuſammenfaſſung der 
auf dieſen Gebieten liegenden Arbeiten erſtrebt. Es werden bei 
der Ausführung von Talſperren, Bee und Entwäſſerungs⸗ 
projekten eingehende und koſtſpielige waſſerwirtſchaftliche Unter- 
ſuchungen angeſtellt und viele Verſuche mit Neuerungen gemacht. 
Die damit verbundenen wichtigen Erfahrungen kommen meiſt 
nicht der Allgemeinheit zugute, ſondern verſchwinden in den 
Akten und Archiven der Behörden und Genoſſenſchaften. Die 
Auskunftsſtelle und ihr Arbeitsausſchuß ſieht daher ihre haupt— 
ſächliche Tätigkeit darin, diefe wichtigen Ergebniſſe der Al- 
gemeinheit zugänglich zu machen und ſo den Fortſchritt auf 
dieſen Gebieten mit Nachdruck zu fördern. Es handelt ſich hier 
um einen Brennpunkt praktiſcher Arbeit, und ohne Zweifel wird 
jeder waſſerwirtſchaftliche Intereſſent, beſonders auch mit Rid- 
ſicht auf das neue Waſſergeſetz, Anſchluß an dieſe Beſtrebung 
ſuchen. Wie wir hören, wird der Mitarbeiterkreis ſtändig 
erweitert, fo daß eine umfaſſende Verwirklichung dieſes Gedankens 
geſichert ift. Nähere Auskunft erteilt der Sekretär der Wafer- 
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wirtſchaftlichen Auskunftsſtelle für ganz Deutſchland, Hermann 
Heck, Leipzig, Querſtr. 17, 1. 


Turbinen auf einem Unterſeeboot. 

Es dürfte wenig bekannt ſein, daß Rußland im Schwarzen 
Meer ein Anterſeeboot beſitzt, das „Krab“ heißt, im Jahre 1912 
bereits vom Stapel lief und zum Oberwaſſerantrieb Gurtis- 
turbinen benutzt. Das 500/700 Tonnen große Boot, ſowie die 
Turbinenanlage ſind von der Staatswerft in Nikolajewsk gebaut 
worden. Das eigenartige Fahrzeug iſt gleichzeitig Minenleger 
und führt zu dieſem Zwecke deren 30 Stück mit ſich. Bisher 
ſind Berichte über die Erfahrungen mit dieſer Turbine, die eine 
nutzbare Stärke von 1200 PS. hat, noch nicht bekannt gegeben 
worden. Es wäre ſehr zu wünſchen, daß ſolche bald erſchienen, 
denn bei der großen Anzahl der jährlich erbauten Unterſee⸗ 
boote (ca. 30) wären dieſe ein ideales Abſatzgebiet für Dampf⸗ 
turbinen. G. H. M. 


Die Kuppel der neuen Königl. Bibliothek in Berlin. 


In der Hauptverſammlung des Deutſchen Beton⸗Vereins 
machte Regierungs- und Baurat Adams intereſſante Mit- 
teilungen über die Kuppel in dem Leſeſaal der neuen Königl. 


Bibliothek in Berlin, die an dem Tage des Vortrages voll⸗ 


ſtändig fertig geworden war. Die Kuppel gehört mit 37,6 
Meter Spannweite und 38 Meter Höhe zu den größten, die in 
durchaus maſſiver Weiſe bisher zur Durchführung gelangt ſind. 
Das Neue und Eigenartige der Konſtruktion liegt darin, daß 
ſie ohne eigentliches Verſetzgerüſt erbaut iſt, und zwar aus 
Werkſtücken aus Kunſtkalkſtein, die, in Höhe des Saalfußbodens 
hergeſtellt, einzeln hochgezogen wurden. Beſondere Schwierig⸗ 
keiten waren zu überwinden bei den 64 je 18 Meter langen 
Rippen mit nur 8 Zentimeter Wandſtärke, die, auf den Um- 
faſſungsmauern und einem proviſoriſchen Gerüſtturm in der 
Mitte des Saales auflagernd, ſofort zum Tragen gebracht 
wurden. Die ungemein ſchwierigen Arbeiten ſind ohne Unfall 
verlaufen. Die Bedeutung der neuen, von Regierungs- und 
Baurat Adams ſtammenden Bauart liegt darin, daß die Ver⸗ 
ſetzgerüſte erſpart und daß die ſichtbaren Flächen ohne Putz⸗ 
überzug bleiben können. Außerdem werden der Architektur 
neue Wege erſchloſſen, da, wie die Ausführung gezeigt hat. 
an Stelle der Naturſteine, die nur in begrenzten Längen und 
Stärken gewonnen werden, der vollkommen gleichwertige Kunſt⸗ 
kalkſtein in unbegrenzten Längen und geringen Stärken fortan 
zur Verfügung ſteht. Dieſes Ergebnis iſt für die künſtleriſche 
Behandlung von Monumentalräumen von Bedeutung, da nun 
mehr die Möglichkeit beſteht, an Stelle der unter den eiſernen 
Tragekonſtruktionen aufgehängten Rabitzdecken die konſtruktiv 
und die architektoniſch notwendigen Bauteile aus einem Material 
im Zuſammenhange herzuſtellen. (Bauwelt.) 


Vernichtung einer Filteraulage aus Eiſenbeton 

durch Froſt. 

In Montreal (Kanada) waren große Filterbaſſins mit Eiſen⸗ 
betonwänden und Eiſenbetonböden ausgeftattet worden. Die 
Qeberdedung war eine Eiſenbeton-⸗Plattenbalken⸗Decke auf Säulen. 
Das geſamte Bauwerk, das konſtruktiv keine bemerkenswerten 
Züge aufwies, wurde im Spätherbſt 1912 vollendet. Bei Eintritt 
des Winters wurde der Bau ohne weitere Vorkehrungen dem 
Froſt und Schnee ausgeſetzt. Der Baugrund beſtand aus druck⸗ 
feſtem, jedoch feuchtem Schotter, der infolge ſeiner dichten Lage⸗ 
rung bis 5 kg qcm Bodendruck ſchadlos vertragen konnte. Der 
Winter ſetzte mit ftarfen Regengüflen ein, die das Erdreich voll- 
kommen durchnäßten. Der ſpäter fallende Schnee begrub das 
Bauwerk vollſtändig, und erft im März 1913 zeigte es fih, daß 
alle Konſtruktionen bedenkliche Schäden erlitten hatten. Die 
Eiſenbetonplatten waren teils zerſprungen, teils in verſchiedenen 
Richtungen geneigt, desgleichen die Säulen. Die Mauern waren 
ſtark mit Riffen durchſetzt. Nach kurzer Anterfudung war die 
Arſache dieſes Unfalls leicht erkennbar: der feuchte Boden des 
Fundaments war gefroren. hatte fih der Volumenvergrößerung 
entſprechend gehoben und dabei die Betonkonſtruktion zerftört. 
Die Bauunternehmung war vor dieſer Erſcheinung gewarnt 
worden, und man hatte im Gerbſt vorgeſchlagen, die Fundamente 
mit Waſſer ſo hoch zu überfluten, daß ſie nicht einfrieren könnten. 
Als im Frühjahr 1913 der gefrorene Boden allmählich auftaute, 
ſchloſſen ſich wohl einzelne Riſſe der Mauern und Platten, andere 
wurden jedoch vergrößert, da das Auftauen natürlich nicht im 
gleichen Sinn erfolgte wie das Gefrieren bezw. die Hebung. Auch 
dieſer Anfall ift nicht dem Eiſenbeton als ſolchem zuzuſchreiben, 
der ſich vielmehr gut bewährt hat. Die Haftung der Eiſenſtäbe 
und die Härte des Betons erwieſen ſich auch nach dem Unfall 
als vollkommen ausreichend. Gegen die mächtigen Beanſpruchungen, 
die in unvorhergeſehener Weiſe von außen her kamen, war das 
Bauwerk nicht genügend widerſtandsfähig. 


Die Welt der Technik 
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Veranda einer Kaiſerzimmerflucht des Dampfers „Vaterland“ der Hamburg-Amerifa-Linie 


Der Oſtkanal. 

Der für die nach dem Weſten Preußens und Deutſchlands 
führenden Waſſerſtraßen als Zubringer und auch in ſtrategiſcher 
Beziehung wichtige Kanal von der Weichſel nach den maſuriſchen 
Seen iſt nun, wie die Allgemeine Schiffahrts⸗Zeitung meldet, 
nach dem Entwurf des Danziger Baurats Ehlers in feinen Grund- 
zügen feſtgelegt. Der Kanal wird bei Thorn von der Weichſel 
abzweigen und im Tal der Drewenz verlaufen. Von Thorn ſoll 
ſich der Kanal ziemlich gerade nordöftlich bis nach Liebemühl, 
wo er den Oberländiſchen Kanal berührt, hinziehen und dabei 
auch ein Stück weit dieſen Kanal, der zu erweitern wäre, benutzen. 
Weiter führt die Linie oſtwärts über Oſterode und Allenſtein 
bis zum Wadangſee, dann in einem großen ſüdlichen Bogen bis 
zum Spirdingſee. Nächſt den von dem Kanal berührten Städten 
wird von der neuen Waſſerſtraße wohl Elbing den größten 
Nutzen haben, da es für diefe Städte der nächſte Seehafen werden 
wird. Erhält Elbing dann noch die geplante Durchfahrt durch 
die Friſche Nehrung, ſo wird es eine beachtenswerte Konkurrenz 
für Königsberg und Danzig werden. Auch Danzig wird durch 
den Kanal gewinnen. Königsberg dagegen kann von dem Kanal 
wohl keinen Nutzen erwarten. In dem Kanal projekt find vier⸗ 
zehn Anſchlußkanäle geplant, und eine Anzahl Orte follen Hafen- 
anlagen erhalten, darunter Thorn als Hauptſtapelplatz. Die 
vom Kanal berührten Seen ſollen natürliche Holzhäfen bilden. 
Befonderen Nutzen verſpricht man ſich von der Ausnutzung der 
Vaſſerkraft. Durch den Kanal folen 30 000 Pferdekräfte ge- 
wonnen werden. Die Geſamtkoſten für den Kanal mit ſeinen 
zehn Schleuſen ſollen 81,2 Millionen Mark betragen. 


Die Kaiſerzimmer auf dem 
Dampfer „Baterland“. 


Es iſt Sitte bei den großen 
deutſchen Dampfſchiffahrts⸗Geſell⸗ 
ſchaften, die ſchönſten Zimmerfluchten 
ihrer Paſſagierdampfer als „Kaiſer⸗ 
zimmer“ zu bezeichnen. Und in 
der Tat haben ja auch nicht ſelten 
der Deutſche Kaiſer oder Mitglieder 
des Kaiſerhauſes ſolche Zimmer be⸗ 
wohnt. Immer find die Kaifer- 
zimmer neben den Salons der erſten 
Kajüte die bevorzugteſten Räume 
und Hauptſehenswürdigkeiten mo- 
derner Ozeandampfer. Die neben- 
ſtehenden Bilder geben eine An- 
deutung, wie es in den Kaiſerzimmern 
des Mitte dieſes Jahres in Dienſt 
tretenden Rieſendampfers „Vater⸗ 
land“ der Hamburg⸗Amerika-Linie 
ausſieht. Auf dieſem Dampfer gibt 
es zwei Kaiſerzimmerfluchten, eine 
an Backbord (Ausſtattung J. D. 
Heymann, Hamburg) und eine an 
Steuerbord (Fittje & Michahelles, 
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mr em er. Hamburg). Jede beſteht aus einem 
P "arm Am. dombinierten Wohn⸗ und Eß⸗ 
— Br zimmer, einer Veranda und zwei 
Schlafzimmern, ungerechnet ver⸗ 
ſchiedene Nebenräume. Es verſteht 
ſich, daß die Wandtäfelungen, die 
Möbelhölzer und Möbelbezüge, 
Teppiche, Vorhänge, Beleuchtungs- 
körper uſw. aus koſtbarſten Ma- 
terialien gearbeitet ſind. Die 
Veranden erlauben unmittelbaren 
Ausblick auf das Meer. Insge⸗ 
ſamt bedecken die Kaiſerzimmer 
auf dem Dampfer „Vaterland“ 
einen Raum von 260 qm. 


Eine Reichszentralſtelle für 
literariſche Erſcheinungen. 


Einen ſehr beachtenswerten 
Vorſchlag macht, wie Herr C. M. 
Lewin im „Magazin für Technik 
und Induſtrie⸗Politik“ berichtet, 
Herr C. F. Roth⸗Seefrid in 
ſeiner im Verlage von Hermann 
Lukaſchik in München erſchienenen 
Broſchüre: „Mehr Verdienſt! 
Weniger Aerger!“ m eine 
in Induſtrie⸗ und Fabrikbetrieben 
erprobte, rentable und überſichtliche Geſchäfts⸗ und Betriebs- 
führung zu erreichen, ift neben einer geordneten Buchfüh⸗ 
rung auch eine tadelloſe Organiſation erforderlich. Nun 
bemerkt Roth ſehr richtig, daß die Organiſation nicht nach der 
Schablone gelernt werden kann. Jede Jabrik und jeder kauf⸗ 
männiſche Betrieb erfordern eine — der entſprechenden Eigenart 
des betreffenden Unternehmens — angepaßte Organiſation. Es 


kann daher naturgemäß nicht von einem Autor ein Buch ge- 


ſchrieben werden, das für alle Arten von Betrieben und Ge⸗ 
ſchäften allgemein Geltung haben könnte. Deshalb ſchlägt Roth 
die Schaffung einer Reichszentralſtelle vor, die, aus Rauf- 
leuten und Induſtriellen beſtehend, alle neuerſcheinenden Bücher 
und Vorſchläge über Organiſationsmaßnahmen prüfen ſoll; das 
Gute iſt dann auf Anfrage den Intereſſenten zu empfehlen, ſo 
daß jeder Kaufmann, Fabrikant und Gewerbetreibende in die 
Lage kommt, von einer kompetenten Stelle aus ein gutes 
und für ſeine Zwecke brauchbares Buch empfohlen zu erhalten. 
Sonſt wäre er gezwungen, die geſamte Literatur durchzuleſen 
und für deren Beſchaffung nicht nur viel Geld anzulegen, ſon⸗ 
dern auch viel Zeit für dieſe Arbeit zu opfern. Dieſer ſehr 
wichtige Vorſchlag verdient um ſo mehr Würdigung, als Roth 
auch hierüber eine beſondere Denkſchrift verfaßt hat, welche den 
Handelskammern und großen wirtſchaftlichen Vereinen zur Be- 
ratung übergeben worden iſt. Für dieſe gute Idee einzu— 
treten, wäre Pflicht jedes Kaufmanns und gewerblichen Bers 
eins ſowie der kaufmänniſchen Intereſſen vertretungen. einſchließ⸗ 
lich der Handelskammern und aller an der Entwickelung der 
deutſchen Induſtrie ernſtlich intereſſierten Fachblätter! 
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Schlafzimmer einer Kaiſerwohnung an Bord des Dampfers „Vaterland“ der Hamburg: A merifa-Linie 


Die Welt der Technik 


Das engliſche Staatsgebäude auf der buchgewerblichen der Saifon etwa 12000 Badegäſte kommen. Die meiſten Häuſer 


Weltausſtellung Leipzig 1914. 


Unter all den Auslandspavillons, die auf der „Straße der 
Nationen“ der Internationalen Ausſtellung für Buchgewerbe 
und Graphik ſchon äußerlich in Form und Stil die Eigenart 
der verſchiedenen Völker beredt zum Ausdruck bringen, bildet 
das Engliſche Staatsgebäude wohl das marfantefte Bei- 
ſpiel nationaler Bauart. Der im Tudorſtil aufgeführte Bau 
bedeckt eine Grundfläche von 1000 qm, zu der noch 1400 qm 
Gartenanlagen hinzukommen, und erinnert mit dem zinngekrönten, 
viereckigen Wachtturm, der trotzig emporragt, an eine altengliſche 
Burg. Schon äußerlich bildet ſo das impoſante Bauwerk eine 
wertvolle Bereicherung jener großen Völkerſtraße, auf der ſpäter 
ein internationales Publikum aus aller Herren Länder zuſammen⸗ 
ſtrömen wird. Hat man aber das breite Burgtor durchſchritten, 
ſo gelangt man auf einen geräumigen, 100 qm großen Hof, der 
nach engliſcher Art mit Steintafeln gepflaſtert iſt. An dieſem 
Ehrenhofe liegt ein prächtig ausgeſtatteter Empfangs⸗ und 
Repräfentationsraum, zu deſſen beiden Seiten ſich lange Galerien 
ausdehnen. In dieſen werden naturgetreue Nachbildungen be⸗ 
rühmter engliſcher Bibliotheken und Buchhandlungen das Auge 
der Beſucher feſſeln. Die ganze 
Breite des Gebäudes nimmt 7 
ein hinter dem Repräfenta- |, \ 
tionsraum und den Galerien a 
liegender, umfangreicher Raum 
ein, der auserleſene Erzeugniſſe 
des engliſchen Buchgewerbes 
und der graphiſchen Künſte 
aufnehmen wird, in denen 
gerade England Herporragen- 
des leiſtet und die in anſchau⸗ 
licher, lebendiger, auch den 
Laien intereſſierender Weiſe 
zur Darſtellung gebracht wer⸗ 
den. Wie alle anderen Staaten 
wird natürlich auch England — uf. A 
in der „Halle der Kultur“ und P em El Be 
in der großen internationalen 
Abteilung für zeitgenöffifche 
Graphik mit reichen Beiträgen 
vertreten fein, und ſchließlich 
werden in den Maſchinen⸗ 
hallen die von einer engliſchen 
Landesgruppe ausgeſtellten 
Maſchinen aller Art einen 
Beweis von der hohen Leis 
ſtungsfähigkeit auch dieſes Zweiges der engliſchen Induſtrie 
erbringen. 
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Bleierne Waſſerröhren. 


Der belgiſche Waſſerfachmann G. Lidy teilt in der „Technique 
Sanitaire“ intereſſante Beobachtungen mit, die er in einem 
beſtimmten Fall an Bleiröhren einer Waſſerleitung gemacht 
hat und über die die Zeitſchrift des internationalen Vereins der 
Bohringenieure und Bohrtechniker folgendes mitteilt. Es handelt 
ſich um den franzöſiſchen Badeort La Bourboule (Puy ⸗de⸗Dome), 
der ſich einerſeits durch ſeine arſenikhaltigen Heilquellen, ander⸗ 
ſeits durch ſein vorzügliches Trinkwaſſer auszeichnet. Letzteres 
wird mittels einer kleinen Drainage⸗Galerie am Fuße des Bozat⸗ 
berges, nicht weit von einem Wege, der die Straße von Bourboule — 
La Tour d' Auvergne mit dem Mont d' ore verbindet, weitergeführt. 
Das Waſſer läuft durch eigene Schwere durch ein 0,175 Meter 
weites Gußeiſenrohr der Barboule zu. Halbwegs unterbricht ein 
kleines Reſervoir mit Veberlauf die Leitung und reduziert den 
nutzbaren Druck auf 85 Meter Waſſer. Man faßt ungefähr 40 
Liter Waſſer pro Sekunde mit 4,5 — 5 Grad Celius Temperatur. 
Das Waſſer ſtammt von dem 1400 Meter hoch gelegenen Bogat- 
Plateau (Bourboule liegt 800 Meter hoch). Dieſes Plateau ſcheint 
aus einem Lavaſtrom zu beſtehen, der fi vom Puy de Sanch aus 
ergoſſen und um eine Phonolitſpitze herum ſich agglomeriert 
hat. Da das Plateau vollkommen wüſt iſt, ſickert das Waſſer 
ungehindert durch die Lava durch und kommt durchaus rein am 
Fuße des Berges an. Die Gußeiſenleitung, die das Waſſer bis 
an den Ort heranführt, erhält dort Bleianſchlüſſe, die zur 
Speiſung der öffentlichen Brunnen wie zur Verſorgung der 
Haushalte dienen. Seltſamerweiſe hat ſich nun, trotz des geringen 
Mineralgehaltes des Waſſers, nie der geringſte Fall einer 
Vergiftung oder nur einer Erkrankung gaſtriſcher Natur gezeigt. 
And dabei wären die Wohnungsbedingungen der Stadt ſolchen 
Zufällen nur förderlich, denn den größten Teil des Jahres be- 
wohnen nur etwa 2000 Einheimiſche die Stadt, zu denen während 
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Das engliſche Staatsgebäude auf der buchgewerblichen Weltausſtellung 
Leipzig 1914 


und Villen bleiben alſo monatelang geſchloſſen, und die Er⸗ 
fahrung aus anderen Städten lehrt, daß gerade die Neu 
bewohnung ſolcher geſchloſſenen Häuſer das Heranziehen der 
Bleiſalze begünſtigt, welche ſich im Winter in den Leitungen 
gebildet haben. Lidy hat nun beim Brunnenmeiſter der Stadt 
eine gewiſſe Anzahl von Bleiröhren geprüft, die aus dem 
Verkehr zurückgezogen waren. Er fand in den Röhren einen 
weißen Niederſchlag, ähnlich, nur feiner, wie er ſich bei tall- 
haltigem Waſſer bildet. Aehnliche Beobachtungen hat er auch 
ſonſt ſchon an Orten mit Waſſer mit ſchwachem hydrotimetriſchen 
Grade (4—6 Grad) gemacht, und es läßt fich nicht folgern, daß 
ein fdmader hydrotimetriſcher Grad des Waſſers die Ber 
wendung von Bleiröhren notwendigerweiſe ausſchlöſſe. Sogar 
ſehr ſchwach mineraliſierte Waſſer können die inneren Wände 
der Bleiröhren mit einer Schutzſchicht bedecken, welche ſie 
unſchädlich macht; es ſcheint daher, daß bei der Herbeiführung 
gaſtriſcher Vergiftungen andere Elemente mitwirken. Es ift 


übrigens bekannt, daß ſowohl Nitrate wie Nitrite wirkſame 
Agentien bei der Löſung von Blei find, dasſelbe läßt fidh von 
organiſchen Stoffen und vermutlich auch von organiſchen Säuren 
pflanzlichen Urſprungs fagen. 


Künſtliches Leder. 

Es werden neuerdings 
große Mengen Lederfurto- 
gate hergeſtellt, die keine Spur 
von Lederſtoff enthalten und 
vielfach auch um nichts befier 
find als die nur zu oft in 
den als billig angeprieſenen 
Fußbekleidungen zwiſchen den 
Sohlen und Abſã tzen zu finden 
den Holz⸗ und Pappeinlagen. 
So werden allerhand tieriſche 
Abfallprodukte nach verſchie⸗ 
denen Verfahren präpariert 
und gewöhnlich mit Pflanzen 
faſern oder Mineralſtoffen 
vermengt und unter ftarfem 
Druck zu ſogenanntem Kunſt⸗ 
leder verarbeitet. 

Das Neueſte auf den 
Gebiete der Kunſtlederfabri⸗ 
kation ſtellen die Verſuche dat, 
der Tierhaut ähnliche, zur 
Ledererzeugung brauchbare 
pflanzliche Gebilde küͤnſtlich zu 
züchten. Zu dieſem Gwede 
werden, wie wir dem „Großeinkäufer für Reederei und In⸗ 
duſtrie“ entnehmen, auf einem gelatineartigen Nährboden 
Pilzwucherungen aus der Familie der Schimmelpilze an 
geſiedelt. Dieſe Pilze breiten ſich auf ihrem Nährboden aus 
und verwachſen zu einem filzartigen Gewebe. Dieſes wird 
nach verſchiedenen Verfahren bearbeitet und kommt dann in 
die hydrauliſche Preſſe, wobei es zu einer feſten, lederartigen 
Mafe zuſammengepreßt wird. Ob dieſes natürliche Pilzleder 
wirklich imſtande iſt, die Tierhaut zu erſetzen, muß die Zukunft 
lehren. Vorläufig ift jedenfalls noch das Leder vorzuziehen, 
das aus der Tierhaut ſelbſt gewonnen wird. 


Eine Jubiläumsfahrt des „L. 3. 5“. 

Das Luftſchiff „L. 3. 5“ ſtieg am 4. d. M. zu einer Jubi- 
läumsfahrt nach Poſen auf. Anläßlich dieſer feiner 100. Fahtt 
war das Luftſchiff reich mit Fahnen geſchmückt. Die Fahrt 
ſollte bereits am 3. d. M. ftattfinden, mußte aber infolge wid 
riger Winde verſchoben werden. 
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Beſhãfligung und Spiel 


Von Dr. A. Neuburger 


Seheimnisvolle Pflanzengebilde. 

Die indiſchen Fakire find bekanntlich imſtande, durch ihre 
taſchenſpieleriſche Geſchicklichkeit ganze Bäume vor den Augen 
der Zuſchauer in die Höhe wachſen zu laſſen. Wenn man jetzt 
auch weiß, wie dies gemacht wird, ſo ſtrebt unſer Ehrgeiz doch 
nach Höherem. Wir wollen nicht Taſchenſpieler⸗Kunſtſtüͤcke auf 
führen, ſondern tatſächlich vor den Augen der Amſtehenden 
Pflanzengebilde hervorbringen, die ſozuſagen aus dem Nichts in 
die Höhe wachſen und die obendrein noch die merkwürdige Figen 
{daft haben, daß fie ſich weder in das Linnefche noch in em 
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anderes Pflanzenſyſtem einordnen lafen, wie fie überhaupt dem 
Botaniker ein Ratfel fein dürften. Die Art und Weiſe, nach 
der wir dieſe Pflanzen hervorbringen, iſt ſehr einfach. Wir 
weichen Gelatine in Waſſer ein, und zwar nehmen wir auf ein 
Gewichtsteil Gelatine neun Gewichtsteile Waſſer. Die Gelatine 
quillt im Wer auf, und allmählich entſteht eine ganz gleidh» 
mäßig verdünnte Gallerte, ein — wie die phyſikaliſche Chemie 
es jetzt nennt — „Kolloid“. Aus unſerem Kolloid nehmen wir 
ungefähr fünf Kubikzentimeter heraus, in die wir einen Tropfen 
einer Salmiaklöſung geben. Man muß ſich jedoch hüten, den 
„Salmiak“ mit dem bekannten „Salmiakgeiſt“ zu verwechſeln. 
Der letztere ift eine ſtechend riechende Flüſſigkeit, Salmiak hin⸗ 
gegen, auch Ghlorammonium genannt, bildet weiße Kriſtalle, von 
denen wir zu unſerem Zwecke ſo viel in etwas Waſſer auflöſen, 
als fih eben darin löſt. Löſt ſich nichts mehr, ift alfo die Löfung 
„geſättigt“, fo nehmen wir, wie ſchon erwähnt, einen Tropfen 
heraus und ſetzen ihn zu der Gelatine, die wir nunmehr auf 
eine Glasplatte ausgießen, über die ſie ſich gleichmäßig verbreitet. 
Dann tauchen wir einen Glasſtab in eine Löſung von falreter- 
ſaurem Silber und tupfen damit auf verſchiedene Stellen der 
Gelatine. Mit dieſen einfachen Vorbereitungen iſt alles geſchehen, 
was zu tun war. Wir überlaſſen nun das Ganze ſich ſelbſt. 
Alsbald geht damit eine merkwürdige Veränderung vor. An 
den betupften Stellen beginnt ein ſonderbares Pflanzenwachstum. 
Algen und Farne wachſen in die Höhe und nehmen die merk⸗ 
würdigſten und bizarrſten Formen an, über die die zu unſerem 
Verſuch hinzugezogenen Botaniker das größte Erſtaunen äußern 
werden. Wollen wir nicht nur Algen und Farne, ſondern auch 
Mooſe erzeugen, ſo brauchen wir nur mit anderen Löſungen, 
wie z. B. mit ſolchen von phosphorſaurem Kali oder kohlenſaurem 
Kali betupfen. Es läßt ſich durch Anwendung der verſchiedenſten 
Löſungen, die man ja ſelbſt ausprobieren kann, die größte 
Mannigfaltigkeit der Pflanzenformen erzielen. Nun taucht aller» 
dings die Frage auf, warum ſich denn eigentlich derartige Formen 
bilden. Ihre Entſtehung beruht auf der Erſcheinung des fo- 
genannten „Löſungsdruckes“, alſo jenes Druckes, der bei der 
Löſung von Salzen in Flüſſigkeiten immer entſteht. Auch der 
„osmotiſche Druck“ ſpielt dabei eine Rolle, jener Druck, der 
Flüſſigkeiten durch poröſe Wände hindurchtreibt und z. B. das 
Aufſteigen der Pflanzenſäfte in den Pflanzen bewirkt. Würde 
man die aufgetupften Salze in Waſſer löſen, in dem ſich Salmiak 
befindet, ſo würde ſich der Löſungsdruck durch das ganze Waſſer 
gleichmäßig verbreiten, wir würden ſeiner überhaupt nicht gewahr 
werden. Anders iſt es bei der Gelatine. Dieſe folgt, da ſie 
eine leimartige Subſtanz vorſtellt, dem Löfungsdrud und dem 
osmotiſchen Druck; fie wird durch diefe Drucke in die Höhe ge» 
trieben und nimmt dabei die ſonderbaren Geſtalten an, die wir 
eben beſchrieben haben. 


Transhimalaja. Entdeckungen und Abenteuer in Tibet. Von 
Spen Hedin. Dritter Band. Mit etwa 170 Abbildungen 
nach photographiſchen Aufnahmen, Aquarellen und Beidh- 
nungen des Verfaſſers und mit 4 Karten. Elegant ges 
bunden 10 Mark; auch in 18 Lieferungen zu je 50 Pf. 
Verlag F. A. Brockhaus, Leipzig. 


Ein Sturm der Begeiſterung hatte ſich allerorten erhoben, 
als Sven Hedins „Transhimalaja“ erſchien. Der ſchlichte, von 
heroiſcher Größe durchwehte Bericht über eine der erfolgreichſten, 
aber auch abenteuerlichſten Entdeckungsreiſen machte den Namen 
des ſchwediſchen Forſchers in allen Kulturländern bis in die 
kleinſten Orte bekannt. Vor allem das deutſche Volk begrüßte 
dankbar dieſe Gabe des tapfern Nordgermanen, der nie vergeſſen 
hat, daß er ein Schüler unſeres hervorragendſten Aſienforſchers, 
des Freiherrn von Richthofen, geweſen iſt. Abermals war er in 
das verbotene Land eingedrungen. Er wußte vier mächtigen 
Regierungen Trotz zu bieten, ſelbſt der Natur, die ſich ihm ent⸗ 
gegenſtemmte. Aber er ſiegte und brachte Entdeckungen heim, 
die zu den wichtigſten der Erdkunde gehören. Zwei große Ab- 
ſchnitte der Reiſe mit allem Erlebten und Erſchauten hatte Hedin 
in den erſten zwei Bänden ausgelaſſen. Hier nun gibt er ſie 
in ſeiner eigenartigen, feſſelnden Weiſe: Den Marſch von der 
neuentdeckten Indusquelle durch unbekanntes Land bis Ladak 
und den achten Aufſtieg zum Transhimalaja, den erldfenden 
Rückzug nach Indien. 

Von dem geheimnisvollen Land der Mönche und Nomaden 
hat Hedin als Erſter den Schleier gezogen. Auch im dritten 
Band des „Transhimalaja“ erhalten wir intereffante Aufſchlüſſe 
über die eigenartige tibetiſche Volksſeele. Den Prieſtern des 


milden Buddha erſchien Hedin, der der Vertraute ihres geift- 
lichen Oberhauptes war, in der Strahlenkrone eines höheren 
Weſens. 

Klopfenden Herzens ſehen wir ihn an einem dünnen Draht- 
ſeil über den brauſenden Fluten des mächtigen Satledſch ſchweben, 
dem Grenzſtrom zwiſchen dem Himalaja und dem Trans hima⸗ 
laja, voll Beſorgnis verfolgen wir ſeinen hartnäckigen Kampf 
mit Eis und Sturm auf den Höhen, mit dem giftigen Hauch in 
den indiſchen Dſchungeln in der Tiefe. Mit ihm dringen wir 
hinein in das ſorgſam gehütete Dunkel der Klöſter mit ihren 
von Gold glänzenden Altären und beobachten den merkwürdigen 
Gottesdienſt. Wir lernen unerſchrockene katholiſche Miſſionare 
kennen, die ſchon vor ſechshundert Jahren in das Schneeland 
Tibet eingedrungen ſind, wir hören zu unſerem Erſtaunen, daß 
vor Jahrhunderten bereits eine chriſtliche Kirche in der Haupt- 
ſtadt Lhaſa fih erhob, und daß die Glocke, die die Tibeter zur 
Meſſe rief, heute noch im Palaſte des Dalai-Lama aufbewahrt 
wird. Aber auch der Humor kommt bei ihm zu ſeinem Rechte, 
insbeſondere bei den UAnterredungen mit tibetiſchen Würden- 
trägern. Köſtlich ift das Verhör, welches die grobe Exzellenz 
vom Kloſter Mangnang mit dem Forſcher anſtellt. Wie ein 
grimmiger Drache ſucht der Machthaber den furchtloſen Schweden 
von den Kloſterſchätzen fernzuhalten! Das Reſultat iſt aber ein 
prächtiges Aquarell, das Hedin in aller Stille im Allerheiligſten 
malt, und das nun mit vielen anderen Bildern eine Zierde 
des dritten Bandes bildet. 

Veber den reichen Inhalt dieſes dritten Bandes orientieren 
am beſten einige Kapitelüberſchriften; Von der Indusgquelle 
durch unbekanntes Land. — Neue Bekanntſchaften. — Noch ein⸗ 
mal über den Indus. — Im Dunkel dumpfer Kloſtermauern. 
— Die letzten Tage am Löwenfluß. — Ein mächtiger Häuptling 
und ein vorſichtiger Prior. — Die Modelle von Kjangjang. — 
Zum letztenmal über den Transhimalaja. — Eine geſpannte 
Situation. — Zum Kloſter der „heiligen Sau“. — Die erften 
Engländer am heiligen See. — Ein ſchwindelerregender Qleber- 
gang. — Die Schluchten des Satledſch. — Ein maleriſches 
Kloſter. — Seine Exzellenz der Grobian. — Durch die Labyrinthe 
der Nebenflüffe des Satledſch. — Im Höllenloch des Ngari- 
tlangpo. — Abſchied von Tibet. — Zwiſchen Himmel und 
Waſſer. — Ein gelehrter Lama aus Ungarn. — Meine Wma- 
zonengarde. | 

Das letzte Kapitel führt unſeren Freund Hedin zu der aller: 
erſten europäiſchen Niederlaſſung, zur Station der wackeen 
deutſchen Herrnhuter. 

Der neue Band iſt wieder ein echter Hedin mit der ganzen 
Lebendigkeit, die dem Leſer das Geſchehene unmittelbar vor 
Augen zaubert. 

Die große Gemeinde Hedins wird den neuen Band mit 
Freude aufnehmen. Aber auch wer die erſten zwei Bände des 
„Transhimalaja“ noch nicht kennen ſollte, wird aus dem nun- 
mehr erſcheinenden dritten Bande Belehrung und Genuß in 
reichem Maße ſchöpfen. 


Aeqniſche Gedenktage 


16. April 1863 J. F. Redtenbader, geſt. 

17. April 1745 Abt Jeruſalem, geb. Begründete mit Herzog 
Karl von Braunſchweig das Collegium Garo- 
linum zu Braunſchweig, den Vorläufer der 


Techniſchen Hochſchulen. 


17. April 1774 Friedrich König, Erfinder der Schnellpreſſe, geb. 
17. April 1790 Benjamin Franklin, geſt. 

18. April 1873 Juſtus v. Liebig, geſt. 

18. April 1881 Max Maria v. Weber, Techniſcher Schrift- 


ſteller, geſt. 

1837 Graf Hugo Scholto Douglas, Begründer der 
Kali- und Steinſalz⸗ Bergwerke Douglashall b. 
Weſteregeln, geb. 

1883 Gründung der Deutſchen Ediſon⸗Geſellſchaft. 
1821 Franz Carl Achard, geſt. Erbaute die erſte 
Rübenzuckerfabrik zu Gunern bei Breslau. 

1859 Beginn der Arbeiten am Gueg-Kanal. 

1743 E. Cartwright, Erfinder des Maſchinenweb⸗ 
ſtuhls, geb. 


19. April 
19. April 
. April 


. April 
. April 


25. April 1744 A. Gelfius, Schöpfer der nach ihm benannten | 
Thermometerſkala, geb. 

25. April 1769 Sir Marc Iſambert Brunel, Erbauer des 
Themſetunnels, geb. 

25. April 1874 Giulelmo Marconi, geb. 

26. April 1812 Alfred Krupp, geb. 

28. April 1753 Franz Carl Achard, geb. Erbaute die erſte 
Rübenzuckerfabrik zu Sunern bei Breslau. 

28. April 1758 James Monroe, Vater der „Monroe⸗Doktrin“, 
geb. 

28. April 1806 Rud. Ghriftian Boettger, Erfinder der Schieß- 
baumwolle, geb. 

28. April 1858 Johannes Müller, Vater der phyſikaliſch⸗che⸗ | 


miſchen Schule der Phyſiologie, geft. 
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28. April 1865 Gir 


28. April 1892 


29. April 1769 
29. April 1881 


30. April 1586 


Samuel Cunard, Begründer der trang- 


atlantiſchen Dampfſchiffahrt, geſt. 

Auf dem Kruppſchen Schießplatz bei Meppen 

wird ein Geſchoß von 215 kg auf eine Ent⸗ 

fernung von 20226 m, bei einer Scheitelhöhe 

von 6540 m, bei 44 Grad Elevation gefdleudert: 

Dauer des Fluges 70,2 Sekunden. 

Erteilung des Wattſchen Dampfmaſchinenpatents. 

Rud. Chriſtian Boettger, Erfinder der Schieß⸗ 

baumwolle, geſt. 

Domenico Fontana legt den großen Obelisken 

zu Rom um. 

30. April 1777 Karl Friedrich Gauß, geb. Erfand in Gemein⸗ 
ſchaft mit Weber den elektriſchen Telegraphen. 


Norddeutschland 
Osterode (Ostpr.). Herrliche Umgebung, Wald, 


Seen, Parkanlagen, Verb. d. Oberländ. 
Kanals m. Ostsee. Vorz. Schulen, Theater, Konzerte, 
Garnison. Mod. sanit. Einrichtungen. Günst. Wohnen, 
Industriegelände preiswert. Auskunft d. Magistrat. 


Nordseebäder 
(Nordsee). Erholungshaus Jugend- 


St. Peter heim, Dr. Felten, Arzt, Chirurg und 
Orthopäde; Dr. Felten-Stoltzenberg, Aerztin für Frauen 
und Kinder. 


Brandenburg 


B li Pension Steinplatz, Uhlandstr. 197, am 
er in Steinplatz, 1 Minute vom Bahnhof Zoo. 
126 Zimmer. Grisster Komfort. Ruhigste Lage. Prospekte. 


Birkenwerder Sn Hat p. 6 — 12 M. 


San.-Rat Dr, 
Sperling. Wundervolle Wald-Umgebung, hervorragende 
Erfolge. Illustr. Prospekte. 


Kr, Lebus (Märk. Schweiz). Erholungs- 
Buckow ben 


heim und Sanatorium „Waldfrieden“. 
Pension, elektr. Licht, Buder im Hause, Park am See. 
Empf. v. D. Off.-V. Luftb. Tel. Buckow Nr. 55. 


Eberswalde Sanat. Drachenkopf, phys.-diät. 


Heilanst. Dr. med. Heidemann. 
Sommer und Winter geöffn-t. Prosp. d. Dir. A. Bellair. 


Fernspr. 97 
Falkenhagen 6—9 M. 
Dr. Weils Sanatorium, eine 


Dr. Strassmann. 
halbe Stunde von Berlin. 


Seegefeld-A. bei 
Berlin. San.-Rat 


Schlachtensee 


Moderne Heilanstalt fir Nerven- und innerlich Kranke. 
Stoffw.-Kuren. (Röntgen- Hochfr.-Kab.) Leit. Aerzte: 
Gen.-Arzt König, Dr. Kroner, Dr. Stern. 


Zehlendor (Wannseebahn) bei Berlin. Er- 


holungsheim und Sanatorium 
Monrepos, für Nervenleidende, Erholungsbedürftige uud 
Kranke. Telephon 43. 


Pommern 

Kö li Luftkurort, Seebäder. Regierungshaupt- 

S In stadt. 2500) Eiuwohner. In schünster 
Gegend Pommerns, am Fusse des mächtig bewaldeten 
Gollenberges, der höchsten und schünsten Bodenerhebung 
Norddeutschlands. Herrliche Laub- und Kiefernwilder 
mit reizenden Spazierwegen, sowie Ostseestrand mit 
6 Badeorten und ferner der 15 km lange und 5 km 
breite, fischreiche Jamunder See sind die nächste Um- 
gebung der Stadt. Alles bequem mit elektrischer 
Strassenbahn zu erreichen. Kostenlose Auskunft und 
Prospekte erteilt Städtisches Verkehrsbüro. 


Schlesien 
Bad Reinerz 


Dr. Schoen. 
Hotel du Nord, Haus I. Ranges. 


Breslau erbaut mit allem Komfort. 


Licht, Zentralheizung. Lift. 


Bes. Gustav Riedel, 
Ob i bei Breslau. Waldsan.torium für 
ern g Leichtlungenkranke, Höchst. Komf. 


Winter- und Sommerkuren. Dr. Kontny. 


Schreiberh au Erst. u. grösst.Winter-Kurort 


u. Winter-Sportplatz i.schles. 
Riesengebirge. Ausk., Prosp., Programm durch den 


Verkehrsausschuss. 
Sanatorium bei Reichenbach 


Ulbrichshöhe i. Schlesien am Eulengebirge, 


modernst. Komf. 8 Aerzte. Chefarzt Dr. Woelm. 


Mitteldeutschland 


Sachsen 
Sanatorium für Nerven- u. Stoff- 


Elsterberg wechselkr., Herz- u. Nierenleiden, 
Entziehungskur. u. Erholungsbed. Prosp. frei. San.-R. 
Dr. Römer. 


kranke. Billige Preise. Bes. 
Neu- 
Elektr. 
Zimmer von M. 8.— an. 
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Sanatorium für Leichtlungen- | 


anret b 
—“! 


Sa. Dr. Nöhrings Sanatorium 


2 
Neu- Coswig für Lungenkranke. 3 grosse 
heizbare Liegehallen. Nur 1. Kl. Prospekt gratis. 
A b. Dresden, Spezialsanat. für 
Niederlößnitz Mag.-, Darm-, Stoffwechsel- 


kranke, Magere, Fette, Zucker-, Gicht-, Nierenleidende, 
Senk. d. Bauchorgane. Prosp. d. Dr. Oeder's diät, Kur- 


anstalt. 

O bin mit Hain. Reizend. klimat. Kurort. Gross- 
y | art. Gebirgsrom. Frl. Villen u. Landbäuser, 

renomm. Hotels. Prosp. grat. Verkehrsausschuss. 


Sächsisches Erzgebirge 
Barenfels b. Kipsdorf i. Erzgeb. 650 m. „Altes. 


Forsthaus“. Vornehme Familien- 
Pens. Ganze Jahr geöffnet. Prosp. d. Frau Prof. A Burger. 


Reiboldsgriin i. Vgtl. Heilanst. f. Lungenkr. 


Fisenquelle, Rad.-, Tuber- 
kulink., Kehlkopfbehandl. Hofrat Dr. Wolff. 


Zöhlsch-Reiboldsgrün. Unterkunftsh. f. Wintersportler 
u Erho!bed. Prosp. d. d. Verwalt. 


Harz 
Sanatorium Dr. Rosell. Diktet. 


Ballensted physikal.Behandlung chronisch. 


innerer Krankheiten. Prospekt. 
-Harz. Dr. Müller-Rehmsche 


Blankenbur Kuranstalt. Für innereKrank- 


heiten u. Erholungsbedürft. Prosp. Dr. Kölle. 


Winterkur- u. Sportort im Mittel- 
Braunlage interkur- u. Sportort im 


punkt des Oberharzes, 600 m ü. M. 
Endstat. d. Stidharzb. Walkenried-Braunlage. IIlustr. 
Prosp. m. Sportprogramm d. Kurverwaltung. Teleph. 40. 


Hahnenklee 


Genesende. Jahresbetr. 
Nervenarzt. 


Sanat. f. Nerven- und innere 
Kranke, Erholungsbedürft. und 
Prospekt San.-Rat Dr. Klaus, 


bei Zellerfeld, 
Johanneser Kurhaus Oberharz Ter 
Clausthal Nr. 11. Erstkl. Winterhotel m. vorzügl. Sport- 
veliinde, 600 m, geschützt im Walde. Pension 6.50 bis 
8.00 M. Prosp. Gergs. 


s Villen-Kolonie Barenberg bei Schierke 
Schierke Barenberger Hof (Dependance d. Sanat. 
Schierke). Herrl. Lage, mod. Komf., Warmwasser in j. 
Zimmer. Vorzügl. Verptleg. Diät. Küche, Wintersport. 


Süddeutschland 


Abbac Schwefel-Wildbad. Besitz.P.H.Krammel, 
| Altberühmte, starke Schwefelquelle Sud- 
deutschlands. Hervorragend günstige Heilerfolge bei 
Gicht, Rheuma, Lähmungen, Ichiaiis. Anmutige Lage 
an der Donau, Waldspaziergänge und Ausflüge in das 
Donau-. Laaber- und Altmühlthal. Reichhaltige und 
bill. Verpfleg. Schwefelbäder inkl. Bedienung M. 1.20. 


St. Blasien im uur Sehwarzwaia. - 800 m 
0 


u. Meer. Sommerfrische, Wald-, 
Winter-, Luft- u. Terrainkurort. — Ausgedehnte Tannen- 
| hochwälder mit zahllosen vorzügl. gepflegten Fuss- und 
| Fahrwegen. Aerztlich geleitete Anstalten mit allen Kur- 
mitteln der Neuzeit. Hotels, Pensionen, Privatwohnungen. 
Regelmässige Automobilverbindung m.den Bahnstationeu 
: Pfospekte durch 


Titisee und Waldshut. Auskunft und 
die Kurverwaltung. E 


Hotel & Kurhaus. Appartements mit Bad. 200 Betten. 
Autogarage. Jagdgelegenheit. Tennis-Tourniere. Wald- 
' feste. Diatkuren. Kurzeit: 1. Mai bis 31. Oktober. 


Pension Villa Kehrwieder. Schönste sonnige Lage, 
direkt am Walde. Das gan.e Jahr geöffnet. Elektrische 
Beleuchtung. 30 zimmer, mit 45 Betten. E. Rittmeister. 


Zirndorf bei Nürnberg. Sonnenblick. Ruh. Lage 


zwischen Wald u.Wiesen. Med.Leitung: 
Dr. med. Fr. Midas, Kinderarzt. Sommer- und Winter- 
kuren für erholungsbed., blutarme usw. und neuropath. 

Kinder, Luft- u. Mineralbhder, Sonnen- u. Elektrotherapie. 
Prosp. d. d. pad, Leiterin Frau E. Weisskopf-Grassmüller, 
| „Sunnenblick“, Post Fürth, Bayern. 


Italien | 
Gardone-Riviera am Gardasee, Italien. 


Grand Hotel. Schönster 
Herbst- u. Winteraufenthalt in Oberitalien, Saison bis 
Ende Mai. Alle Zimmer elektr. bel. Zentralheizung 
Grosse Gartenanlage. Ch. Lützelschwab. 


Oesterreich 
Baden bei Wien Kurort mit heilkräftig- 


ster Schwefeltherme. — 
„Hochgradig radioaktiv.“ — Frequenz 32000 Kurgäste. 
Prospekt über den Kurort und die Kurbehelfe gratis 
durch die Kurkommission. 


Meran (Südtirol). Hotel-Pension Oliwa, an der 
Stefaniepromenade in bester Lage Neu 
eingerichtetes komfortables Familienhaus. Volles Pen- 
sions-Arrangement von 8 K. aufwärts. 
Hotel-Pension Kessler (König Laurin), H. Wolf. Be- 
sitzer, Meran, Telephon Nr. 348. Vollständig renovier 
und neu möbliert. Vornehmes Haus If. Ranges. Ruhige. 
zentrale Lage in grossem Park. Kurmittelhaus, Theater 
und Promenaden in nächster Nähe. 


bei Triest. Strand- und Heilbäder. 
Portorose Palace-Kur-Hotel. Haus I. Ranges. 
o 
Villach 


(Tauernbahn). Fremdenzentrum Kärntens. 
Mittelpunkt der Kärntner Seen und Bade- 
ort. Idealer Sommeraufenthalt. Park- Hotel. Vor- 
nehmes Haus ersten Ranges. 
mässigen Preisen. : 


Modernster Komfort bei 
Schweiz 


Arth-Rigi-Bah n Elektr. Zahnradb. Schünste, 


abwechslungsreichste, 
stoss- und rauchfreie Fahrt auf die Rigi, Königin der 
Berge. Illustrierte Führer etc. gratis von der 
Betriebsdirektion in Goldau. 


Albisbrunn bei Zurich (645 Meter U. M. 


Kurhaus. Physikal.-diätet. Heil- 
anstalt, Wasserheilanstalt. Radiumbehandlung. Saison 
Mai bis Oktober. 

Kurhaus. Neu 


Buchserberg-Rheintal eau, ms. 


eingerichtet, 75 Betten, elekt". Licht, Zentralheizung, 
schöner Speisesaal, prima Küche und Weine, prüchtige 
Aussicht auf Alpen, Rheintal-Bodensee. Pension von 
Fr. 6.— an. Prospekte frei. A. Buck, Direktor. 


M l 20 Engadin (Schweiz) 1811 m üb. M. Winter- 
a oja sportplatz I. Ranges. — Palace- Hotel: 
400 Zimmer. 60 Privatbäder. Modernster Komfort. 
Zentralheizung. Direktion: H. Schlagenhauff. 


Mitlödi-Glarus Alpensanatorium und Kar- 


haus. Direktor J. Wittlich. 
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Orahtloſe Derbinöung Nauen Sayville 


Von H. Thurn, Berlin⸗Friedenau 
Mit 4 Abbildungen 


EN ea or kurzem gingen durch die Tagespreſſe Mit- 
LEE teilungen über die Herſtellung einer Funken— 


NG gelegenen Großſtation Nauen und der Sele- 
funfenftation in Sayville (Long Island, Nordamerika). 
Drahtloſe Telegramme waren zwiſchen verſchiedenen 
deutſchen und amerikaniſchen Tageszeitungen ausge— 
tauſcht und Begrüßungstelegramme zwiſchen den Stadt— 


oberhäuptern von Berlin und New Vork gewechſelt 


worden. 


In der Tat war es der Telefunken-Geſellſchaft ſchon 


im Herbſt vorigen Jahres gelungen, einen Tages— 


und Nachtverkehr von Nauen nach Sayville — 
6500 km — möglich zu machen. Auch ein Nacht⸗ 


verkehr von Sayville nach Nauen ift hergeſtellt worden, 
obwohl die Station in Sayville nur eine 150 m hohe 
Schirmantenne und 30 KW Antennenenergie beſitzt. 
Bereits im vorigen Jahre wurden in Nauen bei Hellig— 
keit mehrere Telegramme 
gut lesbar von Sayville auf- 
genommen, wobei in Sayville 
damals mit einer Selefunfen- 
Hochfrequenz⸗Maſchine von 
nur 6 KW Antennenenergie 
gearbeitet wurde. Ein be— 
triebsſicherer Tagesver— 
kehr von Sayville nach 
Nauen dürfte jedoch erſt mög⸗ 
lich ſein, wenn auch in 
Sayville ein größerer Sender 
und eine langgeſtreckte Send- 
antenne aufgeſtellt ſein wer— 
den. Auch eine funkentelegra— 
phiſche Verbindung Deutſch— 
lands mit den afrikaniſchen 
Kolonien — Nauen Togo 
(Ramina) auf 5400 km, 
meiſtens über Land — iſt 
inzwiſchen hergeſtellt worden. 
Im November 1913 ſandte 
Nauen bei Beſichtigung der 
@rokftatinn Kaming durch 


den Gouverneur, 


verbindung zwiſchen der 40 km von Berlin 


r 
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Herzog zu Mecklenburg, ein Be— 
grüßungstelegramm, das bei Anweſenheit des Herzogs 
fehlerlos aufgenommen wurde. Gegenſeitiger Verkehr 
wird erſt nach Fertigſtellung der in Kamina im Bau 
begriffenen Sendeſtation (100 KW Antennenenergie) 
— 1914 — möglich ſein, die dann auch den Verkehr 
nach Südweſtafrika an die im Bau befindliche Groß— 
ſtation Windhuk (1914) übermitteln wird. 

Dieſe beiden Großſtationen ſollen ſpäter mit einer 
in Sabora (Oſtafrika) zu errichtenden Großſtation in 
Verbindung gebracht werden. Außerdem ſteht die 
Küſtenſtation in Duala (Kamerun) mit der Großſtation 
Ramina ſowie mit der Küſtenſtation in Togblekovhe 
(Togo) in Verbindung, ſo daß bald unſere ſämtlichen 
afrikaniſchen Schutzgebiete mit dem Mutterlande funken— 
telegraphiſch in Verbindung ſtehen werden. 

Mit Rüdfiht auf die Wichtigkeit, die die Groß— 
ſtation Nauen für den deutſchen transozeaniſchen Ver— 
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Abb. 2. Neue Hochfrequenzmaſchine nebſt Antriebsmotor der Telefunfenftation Nauen 


kehr hat, ſei hier eine kurze Schilderung der Station 
gegeben. 

Die Großſtation Nauen iſt im Jahre 1906 in der 
Hauptſache als Verſuchsſtation der „Geſellſchaft für 
drahtloſe Telegraphie“ (Telefunken) erbaut worden und 
diente als ſolche in der erſten Zeit vorwiegend der 
praktiſchen Erprobung aller Neuerungen und Ver— 
beſſerungen des Telefunkenſyſtems auf weite Ent— 
fernungen. Neuerdings dient ſie aber auch als Zentral— 
ſtation für die geplante funkentelegraphiſche Verbindung 
Deutſchlands mit ſeinen Kolonien und mit Nordamerika 
ſehr wichtigen praktiſchen Verkehrszwecken. 

Anfang 1912 wurde die Verſtärkung der urſprüng— 
lich 35 KW betragenden Antennenenergie auf etwa 
100 KW bei gleichzeitiger Erhöhung des die Schirm— 
antenne tragenden Turmes auf 200 m durchgeführt. 
Bereits Ende März 1912, noch vor Inbetriebnahme 
der neuen Anlage, ſtürzte bei einem Sturme der obere 
Teil des Turmes um, durchſchlug die Halteſeile des 
unteren Teiles und brachte dadurch auch dieſen zu Fall. 
Die Stationsgebäude blieben unbeſchädigt. Telefunken 
entſchloß ſich nunmehr, für den großen Fernverkehr eine 
geknickte Horizontalantenne von großer Breite — ein 
langgeſtrecktes L-förmiges Antennengebilde — zu er— 
richten; es beſteht zurzeit aus mehreren Türmen von je 
120 m Höhe, die ein mit ſeiner Spitze nach Togo ge— 
richtetes gleichſchenkliges Dreieck von etwa 1 km Seiten— 
länge bilden (Abb. 3 und 4). Im Mittelpunkt des Drei— 
ecks wird mit Rückſicht auf die mehrſeitige Verwendung 
der Station (3. B. auch zum Verkehr mit Nordamerika 
und gleichzeitig mit Togo) zur Hebung des für die 
Fernwirkung wichtigſten horizontalen Teiles der Luft— 
drähte noch ein Turm von rund 250 m Höhe errichtet 
und die Zahl der Seitentürme vermehrt. Nach voll— 
endetem Ausbau wird man ſomit ein Luftleitergebilde 
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von rund 2 km Geſamt— 
länge und 200 m mitt: 
lerer Strahlungshöhe er: 
halten. 

Die Antennendurch— 
führung in den Sende— 
| raum ift in ihrem unteren 
Teil in Abb. 1 erſichtlich. 
Aleber dem Senderaum 
erhebt ſich ein ſechsſeitiger 
turmartiger Aufbau aus 
Glastafeln, deſſen Seiten 
je eine Durchführung auf: 
nehmen. Die Außenzu— 
führung nach dem Luft: 
leiter iſt mithin ſechsfach 
unterteilt. 

Eine Verbeſſerung der 
Erdungsanlage wurde 
beim Bau der neuen 
Stationsgebäude dadurch 
erzielt, daß dieſe wegen 
des ſchlechten Baugrundes 
auf einen Pfahlroſt geſetzt 
werden mußten; bei dieſer 
Gelegenheit wurden ſämt— 
liche 200 Pfähle an ihrer 
Spitze 1,5 m hoch mit 
Kupferplatten armiertund 
bilden fo, bis ins Grund: 
waſſer eingerammt, einen 
hervorragend guten Erd— 
anſchluß. 

Den primären Strom liefert ein Anſchluß an 
das große Elektrizitätswerk des Kreiſes Oft-Havelland. 
Der Strom wird von hier auf einer 30 km langen Frei— 
leitung als 50periodiger Drehſtrom mit einer Spannung 
von 15 000 Volt der Funkenſtation zugeführt. Nach 
Einführung der 15 000 -Volt-Hochſpannung in das 
Maſchinenhaus der Funkenſtation wird der Drehſtrom 
auf niedere Spannung transformiert, um dann in 
120-Volt⸗Gleichſtrom umgewandelt zu werden. Hierzu 
dient eine beſondere Hochſpannungsanlage, in der die 
für die Spannungswandlungen nötigen Transformatoren, 
die Oel- und Maximalſchalter, Weberjpannungs- und 
Blitzſchutzſicherungen ſowie die Spannungs- und Strom: 
meſſer uſw. untergebracht ſind. Die ganze Anlage iſt 
für 300- bis 350-K W-Leiſtung eingerichtet; rund 100 KW 
werden von der Antenne ausgeſtrahlt. Hierbei hat 
inſofern eine vollſtändige Zweiteilung ſtattgefunden, als 
zwei Drehſtromtransformatoren von je 150-K W- Leiſtung 
eingebaut find, deren Niederſpannungsklemmen Drei: 
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| pbhafenftrom von 120 Bolt entnommen find. Zwei Cin- 


anferumformer, jeder gleichfalls für 150 KW, wandeln 
den Drehſtrom in Gleichſtrom von 220 Volt um. Außer— 
dem beſitzt die Station in einem Dampfdynamoaggregat 
von 100 PS und einer Akkumulatorenbatterie eine pri: 
märe Stromreſerve. 

Die geſamten Stromleitungen vereinigen ſich in der 
zweiteiligen Niederſpannungs-Schaltbühne, zu der einige 
Stufen in die Höhe führen, ſo daß von hier aus eine 
gute Qleberfiht und Kontrolle des Maſchinenhauſes 
möglich iſt. Die linke Hälfte der Schaltbühne dient 
der Gleichſtromverteilung; ein Feld dient für die Schalt— 
organe jeder der beiden Drehſtrom-Gleichſtromumformer, 
ein drittes für die Akkumulatorenbatterie und die Lade: 
dynamo. Die rechte Hälfte umfaßte die Anlaſſer⸗ und 
Reaulieroraane nebſt den Kontrollinſtrumenten für den 
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Abb. 3. Türme mit Pardunenhäuschen der Telefunkenſtation Nauen 
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Hauptumformer, der den Gleichſtrom wieder in Wechſel-⸗ 


ſtrom von 500 Perioden in der Sekunde verwandelt, 
wie er für die Erzeugung von tönenden Funken nötig 
iſt. Das Maſchinenaggregat hierfür beſteht aus einem 
300=PS-@leidftrommotor mit Wendepolen für 1000 Um- 
drehungen in der Minute, direkt gekuppelt mit einem 
250-KVA-Spezial-Wechjelftromgenerator. Für einen 
Tourenfernanzeiger wird außerdem ein kleiner 50- 
periodiger Generator mit 200-W-Leiſtung von der 
Hauptwelle des Motors aus direkt angetrieben. 

Der wichtigſte und intereſſanteſte Teil der Anlage 
dient der Erzeugung der Hochfrequenzenergie (Abb. 2). 
Der Sender beſteht in der Hauptſache aus dem Trans— 
formator mit Oeliſolation für 250 KVA, der Kondenfator- 
batterie, vier Rahmen mit Löſchfunkenſtrecken und drei 
Geſtellen mit den Selbſtinduktionsſpulen für den Er— 
regerkreis und das Luftdrahtvariometer. Der Trans— 
formator verwandelt die Spannung des 500 periodigen 


Wechſelſtromes von 1000 Volt in ſolche von 75000 bis 


100000 Volt. Mit dem Hauptteil iſt er in das Keller— 


geſchoß verſenkt, ſo daß nur der obere Teil mit den 


rieſigen Porzellandurchführungen in den Senderaum 
hineinragt. Die Kondenſatorbatterie beſteht aus einer 


Reihe von 32 Oelkondenſatoren in Eiſengefäßen mit 


Hochſpannungs-Durchführungen. Die 
Funkenſtrecken ſind in vier Geſtellen in 
Tiſchform untergebracht, von denen 
jedes acht Rahmen zu zehn Serien— 
funkenſtrecken enthält. Die Funken— 
ſtrecken werden dadurch gekühlt, daß 
im Kellergeſchoß unter jedem Geſtell 
ein Ventilator angeordnet iſt, der die 
Kühlluft durch beſondere Kanäle direkt 
zu- und abjaugt; die Kanäle find mit 
Rüdfiht auf die Iſolation aus Olas- 
platten hergeſtellt. Die Selbſtinduktion 
des Stoßkreiſes beſteht aus mehreren 
Kupferbandſpulen, die gemeinſam mit 
den Kopplungs⸗ und Abſtimmſpulen 
für den Luftdraht in drei großen, ifo- 
lierten Holzgeſtellen eingebaut find. Um 
den Uebergang von einer Welle auf 
die andere möglichſt raſch bewirken zu 
können, erfolgt die Amſchaltung der 
Spulen durch große Hebelſchalter. Für 
jede Welle iſt ein beſonderer Satz ſol— 
cher Umſchalthebel vorgeſehen, durch 
deren Betätigung gleichzeitig die Ab- 
ſtimmung des Primärkreiſes, die Requ- 


lierung der Kopplung und die Ein— 
ſtellung der Luftdrahtverlängerung be— 
wirkt wird. Von den Kopplungsſpulen 
führt eine Leitung zu dem Erdzentral— 
punkt, während eine andere von den 
Abſtimmſpulen über einen Luftdraht⸗ 
Sende-Empfangsumſchalter zu dem 
Antennen⸗Einführungsturm geleitet ift, 
an den von außen die ſechs Zuführungs⸗ 
reihen der Antenne angeſchloſſen ſind. 
Das Telegraphieren geſchieht durch vier 
Starkſtrom⸗Taſtrelais, die den Wedfel- 
ſtrom zwiſchen dem Generator und dem 
Transformator unterbrechen. Die Be— 
tätigung der Relais erfolgt durch eine 


N 


kleine Handtaſte unter Vermittlung 


eines Zwiſchenrelais. 

Wegen der großen räumlichen Aus— 
dehnung des Senders mußte auf eine 
unmittelbare Regulierung und Handhabung der Appa— 
rate verzichtet werden, zumal die während des Be— 
triebes vorzunehmenden Korrektionen infolge der hohen 
Sendeſpannungen eine Gefährdung des Bedienungs— 
perſonals ſchon bei geringfügigen Verſehen zur Folge 
haben könnten. Aus dieſem Grunde kann die Wellen— 
umſchaltung, die Abſtimmkorrektion und Betriebsum— 
ſchaltung durch Fernbetätigung von einem Zentralbe— 
dienungsraum aus erfolgen. Dieſer Raum iſt ſo erhöht, 
daß der Senderaum bequem überblickt und auch der Ma- 
ſchinenraum beobachtet werden kann. Die Befehlsüber— 
mittlung erfolgt durch Sprachrohre an das Maſchinen— 
perſonal und an die Beamten im Telegraphierraum. 

Der Telegraphiſt iſt infolge der Zentraliſierung ſämt— 
licher Sendeeinrichtungen von der Ueberwachung des 
Senders entbunden. Seine Tätigkeit erſtreckt ſich nur 
auf die Abgabe und Aufnahme der Morſezeichen. 
Am bei dieſer Tätigkeit die ſtörenden Geräuſche der 
Maſchine und Ventilatoren auszuſchalten, iſt der 
Empfängerraum durch doppelte Glaswände und Decken 
ſchalldicht iſoliert. 

Der Empfangsapparat bietet die Möglichkeit des 
Wellenempfangs von 300 bis 10 000 m und ift mit 
automatiſcher Sendeempfangsumſchaltung und Blockie— 


Abb. 4. Fuß eines 120⸗Meter⸗Turmes der Telefunkenſtation Nauen 


rung ausgerüſtet. Auch zur Aufnahme umgedämpfter 
Schwingungen und zur gleichzeitigen Aufnahme mehrerer 
Telegramme von verſchiedenen Sendeſtellen beſitzt die 
Station die erforderlichen Zuſatzapparate. In dem 
Telegraphierraum befindet ſich außerdem noch die 
Morſetaſte zur Betätigung des Taſtrelais. Um bei 
lebhaftem Verkehr eine ſchnellere Abwicklung des Tele— 
grammverkehrs zu ermöglichen, kann ſtatt der Handtaſte 
ein Wheatſtoneſcher Maſchinengeber benutzt werden, der 
die Telegraphiergeſchwindigkeit auf das Dreifache des 
Handbetriebes erhöht. 

Außer dem tönenden Löſchfunkenſender beſitzt Sele- 
funken noch eine große Hochfrequenzmaſchine“) und 
mehrere kleine Maſchinen in der Station, die nach dem 
Vorſchlage des Grafen Arco von der A. E. G. gebaut 
worden ſind. Die von Arco angegebene Hochfrequenz— 
maſchine iſt für Wechſelſtröme niedriger Periodenzahl 
eingerichtet, bei der die Periodenſteigerung aber außer⸗ 
halb der Maſchine ftattfindet. Gegen andere Hod- 
frequenzmaſchinen dürfte dieſe Anordnung den Vorzug 
beſitzen, daß fie mit den in der Maſchinentechnik üb- 
lichen Amdrehungszahlen betrieben wird. Durch eine 
beſondere Schaltungsweiſe wird eine genügende Kon⸗ 
ſtanz der Periodenzahl auch bei der wechſelnden Sele- 
graphierbelaſtung erzielt. Auf Konſtruktionseinzelheiten 


*) Die Hodfrequengmafdinen-A.-@. hat nach dem Patent 
des Prof. Goldſchmidt mehrere Hochfrequenzmäſchinen von der 
Bergmann-⸗ A.-G. bauen laffen, bei denen die Periodenzahl der 
Wechſelſtröme in der Maſchine ſelbſt durch beſondere elektriſche 
Mittel eine mehrfache Steigerung erfahren, wobei in jeder Trans» 
formationsſtufe die Periodenzahl um die Grundſchwingung ver⸗ 
mehrt wird. Die Maſchinen ſind in den zur Herſtellung eines 
transozeaniſchen Verkehrs Deutſchlands mit Nordamerika erbauten 
Großſtationen Eilveſe (Hannover) und Tuckerton (New Jerſey) 
— 6400 km — aufgeſtellt worden. Einen erftmaligen Telegramm- 
wechſel am Tage von Deutſchland nach Nordamerika hat die Ge— 
ſellſchaft im Oktober 1913 ermöglichen können. Beide Stationen 
beſitzen 250 m hohe Schirmantennen; Eilveſe iſt bereits fertig- 
geſtellt. Tuckerton noch im Bau. 
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kann hier aus Patentrückſichten noch nicht eingegangen 
werden. 

Natürlich kann die Hochfrequenzmaſchine auch für 
die Zwecke der drahtloſen Telephonie benutzt werden. 
Telefunken hat wiederholt mit einer kleinen Hoch— 
frequenzmaſchine von 5 KW von Nauen aus erfolgreiche 
Telephonierverſuche gemacht. Die Sprechübertragung 
gelang nicht nur nach Wien auf 600 km, ſondern die 
Worte wurden auch bei Tage auf einer Station im 
Mittelmeer und einer Station in Rußland verſtanden, 
d. h. auf Entfernungen von etwa 2000 km. 

Aus den von Telefunken in Nauen bisher ange: 
ſtellten ſyſtematiſchen Reichweitenverſuchen auf große 
Entfernungen laffen fih vorläufig folgende Schluß⸗ 
folgerungen ziehen: Da am Tage (bei Helligkeit) die 
elektriſche Durchläſſigkeit der Luft geringer iſt als bei 
Dunkelheit, machen ſich auch die auf elektriſcher Fern⸗ 
wirkung beruhenden atmoſphäriſchen Störungen weniger 
bemerkbar, während die Abſorption der ausgeſtrahlten 
Energie unterwegs zunimmt. Zum Ausgleich dieſer 
Verluſte ſind erſtens lange Wellen (8 bis 10 km) und 
zweitens großer Energieüberſchuß erforderlich. Beides 
liefert die Hochfrequenzmaſchine, weshalb fie voraus: 
ſichtlich am Tage auf ſehr große Entfernungen anderen 


Methoden überlegen ſein wird. Bei Nacht (Dunkelheit) 


wächſt die elektriſche Durchläſſigkeit der Luft und damit 
die Stärke der atmoſphäriſchen Störungen, während die 
Abſorption geringer iſt. Hier verſprechen kleinere Wellen 
(3 bis 5 km) Erfolg, weil dieſe keine ſo gewaltigen 
Empfangsantennen, die auf alle Fernſtörungen bes 
ſonders ſtark anſprechen, bedingen, und unbedingte 
Konſtanz der Energie und des Tones. Beides liefern 
die tönenden Löſchfunkenſender. In einer Kombination 
beider in der Form, daß bei Helligkeit mit der „Hoch⸗ 
frequenzmaſchine“, bei Dunkelheit mit „tönenden Funken“ 
gearbeitet wird, liegt alſo vorausſichtlich die Löſung 
eines Dauerverkehrs auf große Entfernungen. 


Ein Blick: in die Schahkammer Chinas 


Von Ingenieur F. W. Winner in Bochum 
Mit 3 Abbildungen 


er große Reichtum Chinas an Mineralſchätzen, 
I A gemeſſen an dem eines einzigen Bezirkes 
2 H einer der Liang - Hu - Provinzen und zwar 
der Provinz Hu⸗peh, ift jo unermeßlich, troß- 
dem er nur annähernd nach den bisher erfolgten Auf— 
ſchlüſſen geſchätzt werden kann, daß die Erwerbung von 
Konzeſſionen als vollwertige Sicherheit für Kapital- 
anlagen jeder Höhe angeſehen werden kann. Doch China 
war und ift mit der Verleihung abbauwürdiger Bors 
kommen an Ausländer nicht nur nicht ſo ſchnell bei der 
Hand wie bei der Deckung feines Bedarfes an Mits 
teln zur Hebung ſeines Kredits, ſondern entmutigt ſogar 
bislang unternehmungsluſtiges Kapital durch Beftime 
mungen, die einer direkten Aufforderung zum Geldfort— 
werfen gleichkommen. Es hat den großen Wert ſeines 
Nationaleigentums an Bodenſchätzen längſt aus eigener 
Anſchauung richtig eingeſchätzt, außerdem war der Neid 
des einen auf möglichen Erfolg des anderen die Ridt- 
ſchnur ſeines Verfahrens. 

Es gibt eine Anzahl intelligenter, unternehmungs⸗ 


| 


durch Geiz und durch Beharrlichkeit in der Verfolgung 


des geſteckten Zieles ſich zu ſchwerreichen Teilhabern 
und Befigern von Bergwerks- und induſtriellen Unters 
nehmungen durchgerungen haben. Auf ihre Ratſchläge 
ift die paſſive Reſiſtenz in Peking gegenüber Auslän⸗ 
dern mit zurückzuführen. 

Das große Reich der Mitte kann ſich bis auf 
weiteres noch ohne unangenehme Folgen zwiſchen zwei 
Stühle ſetzen, da ſich bisher ſtets noch jemand gefunden, 
der ihm den dritten Stuhl im rechten Augenblick unter⸗ 
ſchob, allerdings nicht, ohne einen Erinnerungsvermerk 
im Debet des Anterſtützungsbedürftigen gemacht zu 
haben. 

Es ſoll nicht unſere Aufgabe ſein, Betrachtungen 
über die Beziehungen der Politik zu den ung inter: 
eſſierenden Fragen anzuſtellen, ſondern wir wollen nur 
der berechtigten Hoffnung Ausdruck geben, daß wir die 
Haupterben des teueren Vermächtniſſes unſeres ver 
dienten Landsmannes von Richthofen ſein werden, 
dem die Welt einen Abſchluß der bisher recht lücken⸗ 


tüchtiger Chineſen, die zum Teil als arme Kulis, wie haften Kenntnis der Geologie Chinas verdankt. 


das liebe Vieh ſchaffend und nicht viel beſſer lebend, 
ſich im Bergbau China benachbarter Länder reiche Er— 
fahrungen geſammelt und, Cent für Cent zurücklegend, 


Nachſtehend werde ich den Reichtum des Taheh⸗ 
Bezirkes an Eiſenerzen beſprechen, da derartige Bor: 
kommen, nächſt der Kohle, die Erwerbswelt wohl am 


Abb. 1. Veberreſte des Eiſenerzbergbaues von Lung-tung 
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Kenntniſſen und Mitteln 
wie noch zu Beginn der 
letzten Hälfte des verfloſſe— 
nen Jahrhunderts, wofür 
die Analyſe der alten 
Schlacken den Beweis er— 
bringt. Die mittlere Zu— 
ſammenſetzung ergab aus 
den verſchiedenen Analyſen 
einen Gehalt in Prozenten: 


Fe Mn SiQ? 
51,26 0,163 21,02 
P S Cu 


0,121 0,142 0,48 


Infolgedeſſen bilden die 
Schlacken wie das Erz ein 
geſuchtes Rohmaterial für 
die Verhüttung auf dem 
Werk in Han⸗ yang. 

Das Vorkommen des 
Magneteiſenſteins als Kon— 
takt zwiſchen Diorit und 
Kalk iſt über Tage auf an- 
nähernd 12 km Länge, bei 
75 m Mächtigkeit durd- 


meiſten intereſſieren und weil der Tayeh-Bezirk infolge ſchnittlich, nachgewieſen. — Die einzelnen Eiſenſteinlager 


feiner ideal vorteilhaften Lage zum Vangtſe-Kiang, 
und zu den für die Verhüttung benötigten Zuſchlägen 
und den Kohlen wohl für alle in Peking ver— 
tretenen Mächte eins der begehrenswerteſten Objekte 
hinter der „offenen Tür“ bildet. Der Tayeh-Bezirk 
der Provinz Hu-peh hat die Hauptſtadt Sayeh-fu mit 
annähernd 5000 Einwohnern, am rechten Ufer des 
Vangtſe unterhalb Hankow gelegen. Seine Grenzen, 
nördlich und ſüdlich, ſind hohe Gebirgszüge, die mit 
ihren Ausläufern die Hüter der reichen Erzſchätze ab— 
geben. Das Land ift vielfachen Ueberſchwemmungen 
durch den Vangtſe ausgeſetzt, was die gute Folge hat, 
daß es ſich vorzüglich für Körnerausſaat eignet, womit 
ſich der größere Teil der Bewohner beſchäftigt. Für 
den Bergbau kommen bis jetzt relativ wenig Einwohner 
in Betracht, da ſich die Produktion lediglich auf den 
Bedarf der Hohöfen in Han-yang, gegenüber Hankow, 
am linken Ufer des Bangtje 
und am rechten des Han 
gelegen, ſowie auf einen 
Abſchluß mit der japani⸗ 
ſchen Regierung einzurich— 
ten hat. 

Das Hauptvorkommen 
beſteht in Magneteiſen— 
ſtein, der ſich den befann- 
ten beſten ſchwediſchen För- 
derungen würdig zur Seite 
ſtellen kann, und deſſen 
großer Wert ſchon in grauer 
Vorzeit den Chineſen be— 
kannt war, was außer durch 
große Schlackenhalden, rich- 
tiger =berge, am Orte der 
Förderung, durch den Na- 
men einer der Fundſtätten 
„Tié⸗ſhan“ (Eiſenberg) zum 
Ausdruck gebracht wird. 

Die Verhüttung des 
Eiſenſteines geſchah mit 
denſelben unazureichenden 
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find: 1. Tié⸗ſhan, 2. Sha⸗mautſe, 3. Hſiang-péi⸗ſhan, 
4. Se⸗tſe⸗ſhan, 5. Kuan⸗ſhan, 6. Hſia⸗lu⸗ſhan. Aehn⸗ 
liche günſtige Verhältniſſe finden fih am Tayeh-See. 

Der Tié⸗ſhan-Eiſenberg ift ein annähernd 75 m 
über der zu ihm führenden Transportbahn fich erhebender 
Hügel von faſt 0,75 km Länge. Er wurde bei Eröffnung 
des Betriebes des Hochofenwerfes in Han-yang zuerſt 
in Angriff genommen. Eine der Durchſchnittsanalyſen 
ergab in Prozenten: 

Fe Mn P 8 Cu Sid? AI?O? 
65,43 0,24 0,093 0,091 0,067 3,40 0,75 
Der Sha-mautſe — „Sandhut“ —, an den fid 

Lung-tung — „Drachenhöhle“ — anſchließt, ift ein 
kuppenförmig abgerundeter Kegel von ca. 190 m Höhe 
über der Eiſenbahn. Die Geſamtlänge beider Lager 
kommt nahe an / km; das Erz wird im Tagebau 
in ca. 120 m Höhe gewonnen und durch einen Brems— 
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berg auf das AWbbaupla- 
teau des Tié-ſhan gebracht, 
von wo es auf einem zwei— 
ten Bremsberg zur Ver— 
ladeſtelle geſchafft und durch 
fahrbare Wipper in Wag— 
gons geſtürzt wird. 

Das Vorkommen „Lung— 
tung“ hat ſeinen Namen 
von einer durch den Ab— 
bau erſchloſſenen Höhle, 
die unter einem ca. 2000 
Jahre alten Kloſter, Sit- 
ſhan⸗tſe, liegt und, nach der 
Sage, einem der vielen 
Drachen zum Aufenthalte 
gedient hat (Abb. 1). 

Der Hſiang⸗péi⸗ſhan, im 
ſelben Streichen mit Lung— 
tung liegend, jedoch durch 
eine annähernd 900 m lange 
taube Partie von ihm ge— 
trennt, iſt ein 150 m hoher, 
450 m lang geſtreckter Berg- 
rücken; er bildet die durch 
einen Taldurchbruch abge— 
trennte Fortſetzung des 
Se⸗tſe-ſhan — Löwen— 
berg —, des mächtigſten unter den aufgeführten Vor— 
kommen (Abb. 2). Er iſt für ſich wieder durch ein Tal 
durchbrochen, an deſſen beiden Seiten der Eiſenſtein in 
ca. 20 m hohen Wänden anſteht und, ohne große Ab— 
raumkoſten, im Tagebau gewonnen werden kann. Die 
Länge des durch dieſes Vorkommen repräſentierten An— 
teiles, zwiſchen End- und Mittelſtation der Tayehbahn, 
Tié⸗ſhan⸗pu und Hſia⸗lu, beträgt ca. 1,5 km, bei einer 
Durchſchnittshöhe über Schienenoberkante, von ca. 175 m. 
Die Förderung zeichnet ſich durch ganz hervorragende 
Qualität aus, bei Selbſtkoſten, wie ſie ſelbſt die bei uns 
jo oft zu Anrecht zitierte „gute, alte Zeit“ nicht ermög— 
licht haben würde, da ihr Schichtlöhne von 30—40 
Pfennigen unbekannt waren. 


Der Kuan⸗-ſhan liegt in ungefähr 19 km Ent— 
fernung von der Ausgangsſtation der Tayeh-Eiſen— 
bahn, Shi⸗hui⸗yhau, der Erzverladeſtation am Vangtſe, 
und iſt ein flacher Hügelrücken von 85 m Höhe, bei 
etwa 0,333 km Länge. 


Der Hfia-lu-jhan liegt bei der bereits genannten 
Zwiſchenſtation, Hſia-lu, und ungefähr 14,5 km von der 
Vangtſe-Verladeſtation. Seine Ausdehnung in der Länge 
beträgt etwa 0,333 km und in der Höhe 46 m. 


Die Menge der über Talſohle anſtehenden Eiſenerze 
läßt ſich an Hand der üblichen Beſtimmungen für der— 
artige Veberſchläge, die fih in unſerem Falle durch 
Betriebsziffern ergänzen, auf rund 103 000 000 t per- 
anſchlagen, für deren Bewertung folgende Durchſchnitts— 
analyſen dienen mögen. 


Fe Mn p S Cu SIO Ar 
Tie-fhan .. .. 66,10 0,193 0,119 0,106 0,066 3,10 0,673 ° o 
Sha-mautie .. 62,97 0,232 0,076 0,113 0,078 4,59 1,570 % 
Hliang-pëi-fþan 61,53 0,256 0,049 0,079 0,038 7,06 1,871 % 
Se⸗tſe⸗ſhan . .. 62,42 0,363 0,074 0,142 0,273 4,43 1,252 °0 
Kuan⸗ſhan ... 59,78 0,249 0,298 0,081 0,184 7,23 1,091 % 
Hſia⸗lu⸗ſhan .. 51,36 0,312 0,025 0,089 0,208 14,37 5,030 u 


Als weiteren Wertmeſſer des Erzreichtums des Tayeh— 
Bezirkes, führe ich noch die Eiſenerzförderung der Länder 
Deutſchland, Großbritannien und Frankreich an, und zwar 
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Brauneiſenſtein-Lager bei Pͤi⸗yan⸗ ling 


PCCD! u mit 27 199 944 t für 1912 
Frankreich era E „ 21500000 t „ 1913 
Großbritannien... „ 14011037 t „ 1912 


zuſammen 62 710 981 t 


Es ift begreiflich, daß, wenn dieſe Qualität weiter anhält, 
woran kein Zweifel beſtehen kann, man noch lange nicht 
daran zu denken braucht, den billigen Tagebau aufzugeben 
und das Erz durch Tiefbau zu gewinnen. Die Selbſt— 
koſten des Magneteiſenſteines, frei Schiff Verladeſtation 
Shi⸗hui⸗hau, betrugen noch in der erſten Hälfte des ver- 
floſſenen Jahrzehnts etwa Mex. Dollar 1,30 per Sonne = 
Mk. 2,60, bei 150—200 Caſh = 30 — 40 Pfg. Tagelohn, 
und werden heute 1 Saë! = Mk. 3 wahrſcheinlich nicht 
erreichen, wenn auch die Ausgaben im allgemeinen 
gewachſen ſind. 


Außer dieſem Vorkommen an Magneteiſenſtein, hat 
der Tayeh-Bezirk noch wertvollen Brauneiſenſtein, 
deſſen Lager, vom Tié-ſhan ausgehend, die Kalkſtein— 
berge Péi⸗han⸗ling (Abb. 3) und Pöi⸗ſhi⸗ſhan durchſetzt und 
einen niedrigen Hügelzug bildet. Nach den bisherigen Be— 
ſtimmungen iſt die durchſchnittliche Mächtigkeit des 
Lagers im Tagebau auf 5 m zu ſchätzen, bei einer an— 
nähernden Länge von 1,5 km. 

Der Brauneiſenſtein iſt zum Teil poröſer Natur und 
recht wertvoll durch den hohen Mangangehalt, bei 
wenig Phosphor und Schwefel. 

Fe Mn P S Cu Si0* Aro 
Pëi-pan-ling .. 57,93 6.23 0,032 0,056 0,059 3,64 1,47 °° 
Päi⸗ſhi⸗ſhan . . . 53,62 5,68 0,027 0,069 0,194 4,47 2,19 % 


Die benötigten Zuſchläge für die Verhüttung diejes 
reichen Materials werden den Kalkſteinvorkommen, die 
die gleiche Bezeichnung wie die beiden Brauneiſenſtein— 
aufſchlüſſe führen, entnommen und wie der Eiſenſtein 
vom Lager vermittels fahrbarer Kreiſelwipper direkt in 
die Waggons der normalſpurigen Tayeh-Eiſenbahn ge— 
ſtürzt, die das Material der Umſchlagſtation Shi⸗hui⸗hau 
am Bangtſe zuführt, woes Leichter aufnehmen und 
ſeiner Beſtimmung zuführen. 
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Das Benzin- Groflager, Gyftem „Martini g une le- ; 
im neuen Stãòͤuſchen Ofthafen zu Berlin 


Mit 4 Abbildungen 


Tei dem Bau des neuen Oſthafens hat der 
Magiſtrat von Berlin zum erſten Male die 
Frage erwogen, ob nicht feuergefährliche Flüſſig⸗ 
keiten ähnlich behandelt werden können wie 
Getreide, Futtermittel und andere dem Maſſenkonſum 
dienende Güter, deren Anterbringung ſchon längſt nach 
modernſten techniſchen Grundſätzen in öffentlichen 
Lagerhäuſern erfolgt. 

Eine Amfrage der Handelskammer ergab, daß nur 
ein verſchwindend kleiner Prozentſatz aller Verbraucher 
von Benzin über Eiſenbahngleisanſchluß, der für den 
Bezug in Ziſternenmengen unerläßlich iſt, verfügt. In⸗ 
ſolgedeſſen lag ein ſtarkes Intereſſe vor für Map- 
nahmen zur Beſeitigung dieſes Mangels und zur Er— 
zielung größerer Anabhängigkeit vom Lieferanten. 
Der Berliner Magiſtrat trug dem Rechnung, 
Benzin⸗Großlager des Berliner Oſthafens bietet daher 
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Hierzu tritt noch die mit dem Verfahren „Martini 
& Hüneke“ ermöglichte Zwangläufigkeit und Meda- 
nismenfreiheit aller Sicherheitselemente, weil allein in 
der Einhaltung ſchärfſter Sicherheitsgrundſätze eine Ge- 
währ erblickt wurde für Zulaſſung dieſes umfangreichen 


Benzinlagers inmitten eines verkehrsreichen Stadtviertels 
und in direkter Nachbarſchaft bewohnter Häuſer. 


nd das 


inſofern ein vollſtändiges Novum, als die einzelnen 


Tanks des Lagers an Großkonſumenten und Händler 


vermietet werden und dieſen auf dieſe Weiſe Gelegen— 
heit geboten ift, ihren Vorrat an Benzin explofions- 
ſicher einzulagern, ohne genötigt zu ſein, die Koſten 
einer eigenen feuer- und exploſionsſicheren Anlage zu 
übernehmen. 

Das dem Berliner Großlager zugrunde gelegte 
Syſtem „Martini & Hüneke“ erreicht feine Exploſions⸗ 
und Fe uerſicherheit durch Anwendung von 
1. nichtorydierenden Gaſen zur Vermeidung der Bildung 

exploſibler Gemiſche; 

2. Diffuſionsverſchlüſſen zur Verhinderung des Luft- 
zutritts bei Andichtwerden der Rohre und Armaturen; 
bruchſicheren Leitungen, Ventilen und Apparaturen, 


oo 


welche die gelagerte Flüſſigkeit an beſchädigten Stellen 


nicht austreten laffen; 

4. einer Behälteriſolierung gegen Verroſten, Herantreten 
von Flammen und äußeren Einwirkungen aller Art 
durch unterirdiſche Einbettung. 


Längsschnitt 
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ſetzende Spezialabfüllarmatur. 
| während der Abfüllung ins Rollen, jo reißt das Bers 


San 88! ²⁵˙ . Eh 


Der Berliner Oſthafen dient zur Aufnahme von 
1000000! Benzin, die ſich auf insgeſamt 36 Lagerkeſſel 
verteilen. Die Behälter werden einzeln oder zu meh— 
reren mietweiſe abgegeben und faſſen, damit verſchieden⸗ 
artigen Anſprüchen genügt werden kann, 60 000, bzw. 
25 000, bzw. 20 000 1. Von dieſen Größen ſind 6, 8 
und 22 Stück vorhanden. Alle Behälter arbeiten ge— 
trennt für ſich, ſo daß die Geſamtanlage in 36 Einzel⸗ 
lagerungen zerfällt. Die Einfüllung erfolgt aus Eiſen⸗ 
bahn⸗Ziſternenwagen, welche auf dem an der Nordſeite 
der Anlage verlaufenden Gleiſe anfahren. Die ſechs 
Behälter à 60 000! beſitzen außerdem einen beſonderen 
Anſchluß, vermittelſt deffen auf der Spree liegende Tanks 
ſchiffe direkt entleert werden können. Ziſternenwagen 
wie Tankſchiffe ſtehen während und nach ihrer Ab⸗ 
füllung unter Schutzgas. Die erſteren werden nicht, 
wie ſonſt üblich, aus dem am Boden des Wagens be— 
findlichen Stutzen abgefüllt, ſondern unter Heberwirkung 
durch eine in den Dom des Ziſternenwagens eingus 
Kommt ein Wagen 


bindungsſtück der Abfüllarmatur, und die Heberwirkung 
iſt ſogleich unterbrochen. Damit iſt ein Ausfließen des 
Benzing auf das Hafengelände verhütet. Für je ſechs 
Einlaßſtellen ift ein Abfüllpfeiler vorgeſehen, der wechſel⸗ 
ſeitig mit den verſchiedenen Ventilen verbunden werden 


kann. In ſämtlichen Fülleitungen befinden fih Schmutz 


fänger, welche grobe Wnreinigfeiten von der Anlage fern- 
halten, und automatiſch arbeitende Flüſſigkeitsmeſſer zur 
Ermittlung der dem Behälter zufließenden Benzinmengen. 
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Eine Million Liter Benzin 
unfallverhütend gelagert nach System 
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Der Flüſſigkeitsentnahme dienen 
/ zöllige Zapfventile, und ift die Hälfte 
der Behälter mit je zwei, die andere 
Hälfte mit je einer Zapfſtelle ausge— 
ſtattet. Die nur ein Entnahmeventil 
beſitzenden Keſſel erhalten einen Anſchluß 
zwecks ſpäteren Einbaues einer zweiten 
Zapfſtelle. 

Zur Inhaltsfeſtſtellung dienen in 
allen Behältern Standanzeigevorrich— 
tungen ſowie Probierventile als Re— 
ſervekontrollmittel. 

Das Schutzgas wird durch zwei 
Sicherheits-Gaserzeugungsmaſchinen, 
Syſtem Martini & Hüneke hergeſtellt 
(Abb. 4), deren jede ſtündlich 20 cbm 
nicht orydierendes Gas liefert. Das 
Gas wird, auf 8 Atm. komprimiert, in 
einem 4 cbm enthaltenden Akkumulator 
aufgeſpeichert und durch Reduzierventile 
auf die erforderliche Betriebsſpannung 
gebracht. Queckſilber-Sicherheitsmano— 
meter ſchützen gegen das Auftreten 
eines zu hohen Druckes in der Anlage. 

Sämtliche der Gasverſorgung dienende Apparaturen 
ſind an der Schalttafel im Maſchinenhauſe vereinigt und 
werden von dem ſtädtiſchen Wärter bedient. Nur dieſem 
find die Gaszu- und -ablaßventile der Behälter zugäng— 
lich, dagegen hat der Mieter freien Zutritt zu den Zapf— 
apparaturen ſeines Behälters. Die Gasherſtellungs— 
koſten ſtellen ſich außerordentlich niedrig und werden 
von den Mietern im Verhältnis ihres Flüſſigkeits— 
umſatzes bezahlt. Der auf jeden Keſſel entfallende Gas— 
verbrauchsanteil läßt ſich durch die in den Einfüll— 
leitungen befindlichen Meßuhren ermitteln. 

Abbildung 1 gibt ein Bild der geſamten Anordnung. 
Die Entnahmeſtellen ſind auf eine Anzahl Zapfpfeiler 
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Abb. 2. Zapſpfeiler für Benzin im neuen Städtiſchen Oſthafen zu Berlin 


(Abb. 2) (je fünf an den Längsſeiten, je zwei an den 
Schmalſeiten und drei in der Mitte des Lagerhofes) 
verteilt, deren Placierung den Fuhrwerksverkehr regelt 
und gegenſeitige Behinderung vermeidet. An den 
Pfeilern befinden ſich Rampen in Rollwagenhöhe, da— 
mit die leeren Gaffer direkt an die Zapfſtellen Heran: 
gebracht und gefüllt auf den Wagen zurüdgeroli 
werden können. Zur Aufnahme verſpritzten oder ver— 
ſchütteten Benzins dienen vier Kanalſicherungen, Syſtem 
Martini & Hüneke, in denen ſich Waſſer und Benzin 
ſcheiden. Während das Waſſer der Kanaliſation gutritt, 
ergießt ſich die feuergefährliche Flüſſigkeit ſelbſttätig in 
einen 5000 ! faſſenden Sammelbehälter, der, ebenſo wie 
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die Lagerkeſſel, unterirdiſch eingebaut 

und geſichert iſt. Das hier zuſammen— 

fließende Benzin wird von Zeit zu Zeit 
unter Gasdruck und vermittels einer 
bruchſicheren Zapfleitung entnommen. 

Der geſamte Lagerhof (Abb. 3) ein— 
ſchließlich Eiſenbahn-Anſchlußgleis iſt 
durch Amfriedigung von dem übrigen 
Hafenverkehr getrennt und an den 
beiden Schmalſeiten mit je zwei Zu— 
fahrtstoren ausgeſtattet. 

Auf den Umfang dieſer in jeder 
Hinſicht muſtergültig und großzügig 
durchgearbeiteten Anlage laſſen fol— 
gende ſtatiſtiſche Daten ſchließen: 

a) die von der Lagerung eingenommene 
Grundfläche beträgt 2000 qm, 

b) die ſämtlichen Behälter der Anlage 
ergeben aneinandergereiht eine Ge— 
ſamtlänge von etwa 340 m, 

c) für die Lagerbehälter wurden Bleche 
verarbeitet im Geſamtgewicht von 
230000 kg, ` | 

d) die verlegten Rohrleitungen haben 
eine Geſamtlänge von etwa 3000 m, 


Abb. 4. Sicherheits-Gaserzeugungsmaſchine 
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e) für die Behältergruben find ca. 6000 chm Erdreich techniſches Meiſterwerk. Gs ift mit Sicherheit anzu— 
ausgehoben, | nehmen, daß die intereffierten Kreiſe die ihnen ge— 
f) die an die Anlage angeſchloſſenen Zapfventile (54) botene Gelegenheit zu gefahrloſer Einlagerung von 
ermöglichen zuſammen eine Benzinentnahme von Benzin ſich zunutze machen werden, und die Berliner 
rund 150000 | pro Stunde. Anlage vielen Plätzen des In- und Auslandes als 


Das Benzinlager des Berliner Oſthafens bildet ein 


Vorbild dienen wird. 


Die Fabrikation der Finntuben- 


Von C. Krügener 
Mit 7 Abbildungen 


Jer Zinntube hat fih heute ein Verwendungsfeld er- 
m ichloffen, defen Ausdehnung bei Erfindung dieſer 
überaus praktiſchen Verpackung kaum vorausgeſehen 
werden konnte. Um den geſteigerten Anſprüchen 
nachkommen zu können, ſind die Maſchinen zur Er— 
zeugung von Tuben er⸗ 
heblich verbeſſert wore 
den, und auch die 
Leiſtungsfähigkeit der- 

ſelben wurde erhöht, ſo 
daß die Preiſe, obwohl 
das Rohmaterial immer 
teurer wurde, auf an- 
nähernd gleichem Ni- 
veau gehalten werden 
konnten. Heute werden 
alle möglichen Erzeug⸗ 
niſſe in Tuben verpackt, 
wie es ja auch für die 
Fabrikate der fog- 
metiſchen, chemiſchen 
und Nahrungsmittel- 
branche eine beſſer ge- 
eignete Verpackung 
kaum geben dürſte. 
Hauptſächlich Waren, 
die beim Aufbewahren 
in offenen bzw. nicht 
ſo dicht ſchließenden 
Gefäßen leicht dem Ber- 
derben oder Vertrock— 
nen ausgeſetzt ſein 
würden, infolge ihres 
hohen Preiſes eine ge— 
wiſſe ſparſame Ver— 

* wendung angezeigt ſein 
Abb. 1. Exzenterpreſſe laſſen, und für die 


ſchließlich größtmög⸗ 
liche Sauberkeit im 
Verbrauch geboten 
bzw. erwünſcht iſt, 
könnten in einwand— 
freierer Weiſe gar 
nicht verpackt wer⸗ 
den als in Tuben. 
Aber nicht nur 
dies iſt der Grund, 
weshalb ſich dieſe 
Packung ſteigender 
Beliebtheit erfreut; 
in den weitaus 
meiſten Fällen iſt 
dem Fabrikanten da- 
ran gelegen, eine 
beſtimmte Doſis fei- 
nes Erzeugniſſes in 
einer Form daru- 
bieten, die zweifels— 
frei dartut, daß das 
kaufende Publikum 
auch wirklich ſein 
Fabrikat erhält, und 
die ihm die Gewiß— 
heit gibt, daß Fäl⸗ 
ſchungen und Unter- 
ſchiebungen ſo gut 
wie ausgeſchloſſen 
ſind; denn er wird 
ſelbſtredend nicht 
verſäumen, die Tu- 
ben mit ſeinen Initi⸗ 
alen zu verſehen und 
ſich die Aufmachung 


ſchützen zu laſſen. Abb. 2. Tubenpreſſe 
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Abb. 3. Maſchine zum Abſtechen der Tuben, zum Gewindeſchneiden und 


zum Riffeln des Randes der Tuben 


Die Größe der Tuben iſt bis zu einem gewiſſen Grade un⸗ 
beſchränkt; von dem Zwerge, der etwa ein Gramm hält, bis zu 
der ganz reſpektablen Größe von drei und mehr Kilo Inhalt 
werden dieſelben angefertigt. 

Trotzdem man nun faſt täglich ſieht, in welch großem Maß⸗ 
ſtabe die Tube ihre Ueberlegenheit über viele andere Ber- 
padungsarten beweiſt, dürfte über den Werdegang einer ſolchen 
noch wenig bekannt ſein. 

In den Rahmen der Tubenfabrikation fällt auch die Gr- 
zeugung von Spritzkorken und Flaſchenkapſeln. Die erforder— 
lichen einzelnen Arbeitsoperationen haben miteinander viel 
Aehnlichkeit, und es können teilweiſe die gleichen Maſchinen 
Verwendung finden. : 

Als Material für die Tuben, Spritzkorken und 
Flaſchenkapſeln wird im allgemeinen reines Zinn, 
für Chemikalien, wie Farbe uſw., wohl auch, um 
die Koſten herabzuſetzen und größere Stabilität zu 
erreichen, eine Legierung von Zinn und Blei oder 
reines Blei verwendet — für Tuben zur Auf- 
nahme von Nahrungs- und Genußmitteln ift ein 
Bleizuſatz ſeiner Giftigkeit wegen, gemäß geſund⸗ 
heitspolizeilicher Vorſchrift, nur bis zu einem ge⸗ 
wiſſen Prozentſatz zugelaſſen. Dieſe Metalle eignen 
ſich infolge ihrer Weichheit, verbunden mit großer 
Dehnbarkeit und Schmiegſamkeit, ſowie ihrer Un- 
lösbarkeit gegenüber Säuren am beſten; ein Erſatz 


— 
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hierfür dürfte ſich ſchwerlich finden laſſen. Das 
Material wird in einem gewöhnlichen Schmelz⸗ 
ofen geſchmolzen und in fogenannte Gießbänke 
gegoſſen. Die damit erhaltenen Metallbarren, 
Ingots genannt, werden nun auf einem Walz⸗ 
werk ausgeſtreckt, bis das Material die für die 
auszuſchneidenden Plättchen (Platinen) richtige 
Stärke hat. 

Nunmehr werden die Bleche in Streifen 
geſchnitten, und zwar auf einer Schere mit rotie⸗ 
renden Meſſern. 

Dieſe Streifen werden alsdann auf die in 
Abb. 1 dargeſtellte Exzenterpreſſe gebracht, welche 
aus denſelben runde Plättchen ausſchneidet, die 
als Grundlage zur weiteren Fabrikation der 
Tuben dienen. Das Schnittwerkzeug beſteht aus 
einem einfachen Stempel und Matrize und die 
Bedienung ſchiebt die Streifen einfach unter dem 
Werkzeug ſo viel bei jedem Stößelniedergang 
vor, daß beſtmögliche Ausnützung des Mate 
rials erreicht wird. Ein ſogenannter Material- 
vorſchub läßt ſich bei dieſen Arbeiten wohl auch 
verwenden, wird indeſſen ſelten eingebaut, weil 
die Materialſtreifen an und für ſich nicht beſonders 
lang ſind und eine gute Materialausnützung 
mehrfache Werkzeuge zur Bedingung machen würde, die eines⸗ 
teils mehr Reparaturen, andernteils hohe Preiſe erfordern. 

Der Antrieb der Exzenterpreſſe erfolgt direkt mittels Schwung⸗ 
rad und Schulerſcher Drehkeilkupplung. Die Exzenterwelle ift 
überaus kräftig gehalten, aus zähem, gut durchgeſchmiedetem 
Gußſtahl hergeſtellt 
und in ſehr breiten, 
ausgebüchſten Lagern 
zuverläſſig eingepaßt. 
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Abb. 4. Maſchine zum Bedrucken von Tuben 


Die Verbindung zwiſchen Exzenterwellenzapfen und Stößel 
wird durch Pleuelkopf und Stoßzapfen hergeſtellt. Das tugel 
förmige Ende des letzteren iſt in einer im Stößel eingelaſſenen 
gehärteten Gußſtahlpfanne gelagert und mit demſelben durch 
den Deckel drehbar verbunden. 

Zwecks Verſtellung des Stößels braucht der Stößelzapfen 
nur nach rechts gedreht zu werden, und geſtattet dieſe Stößel⸗ 
verſtellung, die ſich in der Praxis glänzend bewährt hat, auf 
einfachſte Weiſe ein ſehr genaues und raſches Einſtellen der 
Werkzeuge. Die Verſtellung ſelbſt iſt innerhalb weiter Grenzen 
zuläſſig und ſteckt ſelbſt bei minimalſter Verſtellung des Stößels 
der Stoßzapfen noch ſo weit im Pleuelkopf, daß ein Knicken 
desſelben ausgeſchloſſen iſt. | 

Am Werkzeuge verfchiedener Höhen verwenden zu können, 
werden diefe Exzenterpreſſen mit verſtellbarem Hub ausgeführt. 
Das Konſtruktionsprinzip dieſer Hubverſtellung beruht auf der 
Verdrehung der exgentrifd gebohrten Lagerbüchſe für den Pleuel⸗ 
kopf, die mittels Kuppelzähnen mit dem Zapfen der Exzenter⸗ 
welle verkuppelt wird. In den meiſten Fällen genügt allerdings 
ein einfacher Hub, da ſich die Höhe der Werkzeuge leicht dem 
Hub anpaffen läßt. Ein Sicherheitsſtift, welcher den Kupplungs- 
teil der Preſſe gegen Verdrehen ſchützt, iſt vorgeſehen, ſo daß 
die Exzenterwelle unabhängig vom Schwungrad und, ohne den 
Riemen abwerfen zu müſſen, durch das angebrachte Sechskant 
mittels eines Schlüſſels nach Belieben gedreht werden kann, 
was zum bequemen Einſtellen der Werkzeuge von großem Wert 
iſt. Der Stößel iſt zum bequemen und raſchen Einſpannen der 
Werkzeuge mit Klemmdeckel, Zapfenloch und Stellſchraube, welche 
die Werkzeuge gegen Verdrehen ſchützen, verſehnn. 
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Die ausgeſchnittenen runden Plättchen werden nunmehr 
auf der fogenannten Tubenpreſſe (Abb. 2) weiter verarbeitet und 
erhalten hier ihre rohe Form. Es iſt intereſſant, zu ſehen, wie 
das weiche Metall unter dem Druck des Stempels an letzterem 
hochſchießt, als fei es eine Flüſſigkeit. Der Hub dieſer Exzenter⸗ 
preſſe iſt ſo groß bemeſſen, daß ein Ausſchwingen der Stempel 
außerhalb der Preßmitte oder die Anwendung von Gelenk⸗ 
ſtempeln behufs Abziehens der gepreßten Tuben von den 
Stempeln nicht erforderlich iſt, und die damit verbundenen 
Nachteile, daß der Stempel zuweilen nicht genau in ſeine ur⸗ 
ſprüngliche Lage zurückgeht und daher ſeine zentrale Lage zur 
Matrize verliert, vermieden find. Die allergeringſte Verſchiebung 
in der Werkzeugſtellung bedeutet beim 
Preſſen von Tuben Ausſchuß. Auch hier 
ſind die Führungen der Stößel äußerſt 
lang und genau und mit nachſtellbaren 
Leiſten verſehen, wie im übrigen auch die 
ſonſtige Konſtruktion und Ausführung 
dieſer Maſchine der vorbeſchriebenen Gg- 
zenterpreſſe entſpricht und die gleichen 
Organe zur Inbetriebſetzung uſw. aufweiſt. 

Es iſt nunmehr die äußere Form der 
Tube gegeben, und es bleibt nur noch 
übrig, das hintere Ende abzuſtechen, an 
den Hals Gewinde zu ſchneiden und den 
oberen äußeren Rand zu riffeln, um für 
das Auf- und Abdrehen des Verſchluſſes 
einen feſten Griff zu haben. Dieſe drei 
Operationen werden alle auf einer Spezial- 
maſchine gemäß Abb. 3 vorgenommen. Der Antrieb dieſer 
Maſchine erfolgt mittels offenen und gekreuzten Riemens für 
Bors und Rücklauf und wird die febr ſolide in Bronze gelagerte 
Arbeitsſpindel mittels Friktionskuppelungen mitgenommen. Der 
Spindelſtock trägt ein Achtſchraubenfutter zur Befeſtigung des 
der zu bearbeitenden Tube angepaßten Arbeitsdornes. An der 
Stirnſeite des Spindelſtockes iſt ein Bolzen eingeſchraubt, auf 
welchen das zum Abſchneiden der Tube dienende Kreis meſſer 
ſchwingbar an einem Hebel gelagert ift. 


Der einſtellbare Support der Maſchine nimmt einen ver⸗ 
ſchiebbaren Bock auf, der links den verſtellbaren Arm für die 
Rolle zum Rändrieren des Tubenrandes trägt und rechts den 
Hebel für das Annähern dieſes Armes bzw. der Rolle an die 
Arbeitsſtelle. Dieſer Hebel ift exgentrifd gelagert und trägt 
ferner das Geſchwindſchneidzeug für den Tubenhals. Die 
Arbeitsweiſe iſt folgende: Die Bedienung ſteckt eine rohe Tube 
auf den Dorn, rückt mittels Fußtrittes die entſprechende Frik⸗ 
tionskupplung des Spindelſtockes ein, nähert den Hebel des 
Supportes dem Tubenhals, damit ſowohl das Gewinde ſchneidend, 
als auch das Rändrieren beſorgend. Beide Bewegungen find 
zwangsläufig miteinander verkuppelt und durch Anſchläge be⸗ 
grenzt. Gleichzeitig wird auch mit der anderen Hand der das 
Kreismeſſer tragende Hebel gehoben und der Tubenrand be⸗ 
ſchnitten. Auch dieſe Bewegung iſt einſtellbar begrenzt. Sobald 
dieſe drei Operationen beendet find, wird mit dem Fuße ent- 
kuppelt und ſofort der Rücklauf eingerückt, ſo daß das Gewinde⸗ 
ſchneidezeug vom Tubenhals abgeſchraubt wird, der betreffende 
Hebel alſo zurückgezogen werden kann. Nunmehr kann die 
fertige Tube abgezogen werden, was leicht von Hand geſchieht. 
Inzwiſchen ift aud die Rüdlauffupplung gelöſt und die Maſchine 
iſt zu einem neuen Arbeitsgang bereit gemacht. Natürlich ſpielen 
fich diefe einzelnen Arbeitsphaſen viel ſchneller ab, als dies ge- 
leſen werden kann, und in der Tat iſt die Leiſtungsfähigkeit 
einer derartigen Maſchine auch eine überaus hohe, wobei aber 
auch die Geſchicklichkeit und der Fleiß der Bedienung eine große 
Rolle ſpielen. 


Jetzt it noch der Verſchlußdeckel, „Bouchon“ genannt, Jer- 
zuſtellen. Hierzu dient eine Spezialpreſſe. Die kleinen runden 
Plättchen werden ebenfalls auf der Exzenterpreſſe (Abb. 1) 
ausgeſchnitten und kommen dann in das Werkzeug der Boudon- 
preſſe. Mit einem Druck wird hier die äußere Form gegeben 
und auch das innere Gewinde wird mit eingepreßt. Eine auto- 
matiſch arbeitende Vorrichtung ſorgt alsdann dafür, daß die 
Bouchons abgeſchraubt werden, bevor der Stößel feine höchſte 
Stellung erreicht hat, da ſich dieſelben infolge ihres Gewindes 
erſt dann ausſtoßen laſſen. Hierauf iſt die Maſchine zu einem 
neuen Arbeitsgang bereit. 

Die Arbeitsweiſe dieſer Spezialpreſſe iſt eine durchaus zu⸗ 
verläffige und bei einigermaßen Uebung der Bedienung aud 
genügend ſchnelle, wie im übrigen auch die Konſtruktion und 
Ausführung allen Anforderungen entſprechend ſind. 

Die rohen Bouchons werden nunmehr auf einer Bouchon- 
drehbank abgeſtochen und randriert, worauf der Deckel fertig 


Abb. 6. Füllmaſchine 
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it. Die beiden Teile einer fompletten Tube find nunmehr fertig, 
und es wäre nod zu erwähnen, daß die Boudons zwecks 
Abdichtung teilweiſe innen mit einem Konus verſehen ſind, der 
ſich in die Tubenöffnung preßt, oder es werden beſondere Dichtungs⸗ 
ſcheiben aus Kork oder ſonſtigem geeigneten Material eingelegt. 


In den meiſten Fällen verſieht man die Tuben mit Etiketten, 
die vielfach künſtleriſch ausgeführt find, doch werden die Tuben 
auch anderſeits direkt mit Farbe bedruckt, wozu die in Abb. 4 
veranſchaulichte Bedruckmaſchine dient. Die Wirkungsweiſe 
dieſer Maſchinen iſt aus der Abbildung ohne weiteres erſichtlich. 
Die Trommel trägt, entſprechend dem Umfang der Tube, ein 
Kliſchee, das durch ein Walzenſyſtem mit einem gleichmäßigen 
Farbüberzug verſehen wird und denſelben dann an die auf dem 
Dorn ſteckende Tube abgibt, ſo daß bei jeder Umdrehung eine 
Tube fertig bedruckt wird. Kommen mehrfarbige Drucke in Frage, 
ſo müſſen die Tuben der gleichen Operation nach dem jeweiligen 
Trocknen des vorherigen UVeberzuges unterzogen werden, wobei 
natürlich das genaue Aufeinanderpaſſen der einzelnen Farben 
beachtet werden muß, was mittels Kontrollſtrichen auf Tube und 
Dorn erleichtert wird. 


Nach dem Trocknen der Farbüberzüge erhalten die Tuben 
auf einem einfachen Lackierungsſpindelſtock, der einen Dorn 
entſprechend dem inneren Durchmeſſer der Tuben trägt, eine 
ſchützende Lackierung und kommen nunmehr zwecks ſchnelleren 
Trocknens auf einen Trockenapparat, gemäß Abb. 5, der mittels 
Riemenantrieb in langſame rotierende Bewegung verſetzt wird. 
Die aus der Abbildung erſichtliche Platte iſt aus Aluminium 
und beſitzt eine größere Anzahl Dorne zur Aufnahme der Tuben. 
Die Platte iſt abnehmbar, um die von der Bedruckmaſchine 


Abb. 7. Maſchine zum Verſchließen der Tuben 


und dem Lackierungsſpindelſtock kommenden gefüllten Platten 
ſchnell auflegen zu können, fo daß ein kontinuierliches Arbeiten 
und ſchnelles Trocknen der Tuben ermöglicht iſt. 

Nachdem die Tuben dermaßen ausgeſtattet ſind, werden die 
Bouchons aufgeſchraubt und die Füllung der Tuben kann vor 
ſich gehen. Bei leichtflüſſigen Subſtanzen geſchieht dies unter 
dem Hahn von Hand, während für ftrengflüffiges Füllmaterial 
eine Füllmaſchine gemäß Abb. 6 benutzt werden muß. Der 
Zylinder iſt aus Meſſing und innen verzinnt; der Kolben, 
welcher die Maſſe durch das feitlich befindliche Mundſtück, das 
dem Durchmeſſer der Tube angepaßt iſt, in die Tubenhülſe 
gepreßt, wird mittels Gewindeſpindel und koniſchen Räder⸗ 
getriebes vertikal bewegt. Zwecks Reinigung wird der Zylinder 
durch einen Druck auf den hinten befindlichen Hebel freigegeben. 

Zum Schluß müffen die fo verarbeiteten Tuben ausgequetſcht 
und verſchloſſen werden, was beides auf der Maſchine nach 
Abb. 7 vorgenommen wird. 

Die Tube wird zuerſt unter den Ausdrücker (Ausgquetſcher) 
gebracht, nachdem zuvor ein Anſchlag auf das entſprechende 
Maß eingeſtellt wurde. Die überſchüſſige Maſſe wird durch 
einen verzinnten Blechkanal abgeleitet und die Tube erhält 
gleichmäßig auch ihre charakteriſtiſche, hinten breite meſſer⸗ 
artige Faſſon. , 

Nunmehr wird das breite Ende der Tube unter eine Klemm⸗ 
backe gebracht, durch Heben des Hebels zuſammengedrückt 
und nach rückwärts gebogen. Dieſer Vorgang wird je nach 
Bedürfnis ein⸗ oder mehrmals wiederholt, ſo daß ein dichter 
Falz die Tube verſchließt. 

In dieſem Zuſtande endlich iſt die Tube dann bereit, ihren 
Weg in die Hände der Käufer zu nehmen. 
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Die Drahiſeilbahn NMMumbara -Neu- Hornow, 


die fteilfte Drabüeilbabn der Erde 


Mit 5 Abbildungen 


Dieſe Bahn nimmt zurzeit, was Kühnheit und Schwierigkeit 
der Ausführung anlangt, unbedingt den erſten Platz unter den 
beſtehenden Drahtſeilbahnen ein und wird in dieſer Beziehung 
noch nicht einmal durch die gleichfalls von Adolf Bleichert & Co. 
gebaute 35 km lange und auf 4600 m Höhe anſteigende Kordil- 
lerendrahtſeilbahn übertroffen. Die Anlage fördert aus dem auf 
dem Hochplateau von 
Aſambara in 2000 m über 
dem Meere gelegenen Sü- vez | 
gewerke Schnittholz Balken 
und Stämme in regel— 
mäßiger Fahrt zur Eiſen⸗⸗ 
bahnſtatioon Mkumbara. 
Ihre Länge beträgt, wage- 
recht gemeſſen, 8900 m mit 
einem Höhenunterſchied der 
Endſtationen von 1435 m. 
Die größte Niveaudifferenz 
der Bahn beträgt 1523 m. 
Der außerordentlich un- 
günſtigen Verhältniſſe we- 
gen mußte die Linie in drei 
Teilſtrecken zerlegt werden, 
von denen die oberſte zu⸗ 
nächſt eine Gegenſteigung 
von etwa 90 m zu über⸗ 
winden hat. Es mußte 
daher für alle Fälle ein 
Antrieb der Bahn vorge— 
ſehen werden, der, falls 
die Gegenſteigung zu ſtark mit Wagen beſetzt ſein ſollte, helfend 
einſpringt. Die Leiſtung der Bahn ift auf ſtündlich 10 t talwärts 
und eine Tonne bergwärts bemeffen. 

Die Linie ſetzt mit der Beladeſtation beim Sägewerk Neu- 
Hornow in einer Höhe von etwa 2000 m über dem Meere an. 
In 1590 m Höhe über der Vermeſſungsbaſis überſchreitet ſie den 
Rand des Plateaus. Sie ſenkt ſich dann ziemlich ſchroff bis auf 
1290 m Höhe, wo ſie auf einem vorgelagerten Bergkopf eine Stütze 
findet (Abb. 1). Von hier aus mußte die Bahn, um Stützpunkte 
an dem ſchroffen Gewände zu finden, in einem Bruchpunkte ge— 
führt werden, der als Winkelſtation ausgebildet iſt. Die Linie 
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Abb. 2. Die ſteilſte Drahtſeilbahn der Erde. Taltransport eines 8 m langen Bedernbalfens und Berg- 
transport einer 5 m langen Feldbahnſchiene auf der Drahtſeilbahn Mkumbara - Nen -Mornow in Wjambara 
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gebt dann mit zwei Spannweiten von beide Male mehr als 
300 m zu einem weiteren Bruchpunkte, der Winkelſtation II auf 
770 m Höhe. Nun zweigt die Bahn in der Richtung auf Mfum- 
bara ab, das einzig ſchöne Ngohatal mit einer freien Spann⸗ 
weite von 900 m überſchreitend. Vor der Endftation auf 68 m 
Höhe beſitzt die Bahn noch eine Spann- und Verankerungsſtation 
auf 560 m Höhe und eine doppelte Spannſtation auf 170 m Höhe. 
Die Fahrt einer Laſt dauert etwa eine Stunde. 

Abb. 2 gibt ein Bild der ſteilſten Bahnſtrecke und zeigt den 
Abwärtstransport eines 8 m langen Zedernbalkens und den Auf 
wärtstransport einer 5m langen Feldbahnſchiene. Trotz dieſer ge⸗ 
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Abb. 1. Langsprofil und Grundriß der Drahtſeilbahn Mtumbara—Neu-Hornow von Adolf Bleidert & Co. 


waltigen Steigung hält der Bleichertſche Kuppelapparat „Auto: 
mat“ unbedingt ſicher am Zugſeil feſt. Es waren daher auch 
keinerlei Fang- oder Wiederankuppelvorrichtungen erforderlich. 
Die eigenartige Geſtaltung dieſer ſteilſten Strecke bedingte an 
einigen Stützen beſonders geformte Tragſchuhe. So iſt die letzte 
Stütze vor Winkelſtation II (Abb. 3) mit Tragſchuhen von 1,2 m 
Länge für die Tragſeile ausgerüſtet. An den gußeiſernen Schuhen 
find hier noch leicht auswechſelbare Stahlgußzungen angeſchraubt. 
In der Mitte des Schuhes greift ein Bügel über das Tragfeil, 
ſo daß ſich dieſes nicht aus dem Auflager herausheben kann. 
Auch einige andere Stützen, bei denen die Gefahr eines Heraus— 
ſchwingens der Tragſeile 
gegeben war, ſind mit der⸗ 
artigen Schutzbügeln und 
verlängerten Tragſchuhen 
verſehen. Es iſt fo ge 
lungen, die Tragſeile viel 
weiter herabzuziehen, als 
es bei freier Auflegung 
möglich geweſen wäre, da- 
durch aber kann ſich die 
Bahn dem Wechſel des 
Geländes beffer anſchmie⸗ 
gen. Immerhin mußte bei 
der außerordentlich ungün⸗ 
ſtigen Geländegeſtaltung 
die mittlere Stütze zwiſchen 
Winkelſtation! und lI nod 
eine Höhe von etwa 33m 
erhalten. Das Zugſeil 
mußte auf den größeren 
Spannweiten möglichſtent⸗ 
fernt vom Tragſeil geführt 
werden, um bei plötzlichem 
Spannungswechſel, der bei 
| Holztransportbahnen mit 
einigem Niveau » Unter- 
ſchied immer auftritt, ein 
fo hohes Herausſchwingen 
des Zugſeiles aus feiner 
Führung zu verhindern, 
daß die Gefahr eines Ber 
fangens an den Trag 
ſchuhen, gegeben wäre. 
Aus dieſen Erwägungen 
ergab ſich im allgemeinen 
eine Form der Stützen, 
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Die von der normalen Ausführung durch die große Entfernung 
zwiſchen Zugſeilführung und Tragſchuh abweicht. 

Abb. 5 verdeutlicht die Kühnheit der Anlage in beſonders 
eindringlicher Weiſe. Hoch oben auf dem Felsgrat ijt Winkel- 
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Abb. 3. Stütze unterhalb der ſteilſten Strecke 


ſtation J zu ſehen, an der rechten Bergflanke Winkelſtation II. 
Anterhalb derſelben ſetzt die große Spannweite von 900 m an, 
durch die das tiefgeſchnittene Ngohatal überquert wird, an deſſen 
jen ſeitigem Rande ein Schienenübergang als Verankerungs- und 
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Spannſtation aufgeſtellt iſt. Die Höhenunterſchiede betragen, was 
hier zu wiederholen nötig iſt, zwiſchen dem Schienenübergang 
und Winkelſtation II 190 m und zwiſchen Winkelſtation II und 
Winkelſtation 1 520 m, die ganze auf dem Bilde erkennbare 
Höhendifferenz beträgt alſo 710 m. Dies muß man ſich vergegen⸗ 
wärtigen, wenn man die Schwierigkeiten dieſes Bahnbaues richtig 
einſchätzen, wenn man ſich von der Größe und Steilheit der Fels— 
abſtürze, die durch die Bahn überwunden wurden, ein Bild 
machen will. Soweit das Gelände es ermöglichte, wurden na— 
türlich die von Natur gegebenen Stützpunkte benutzt. Kurz 
hinter der Winkelſtation II konnte beiſpielsweiſe noch eben 


Abb. 4. Transport der Bahnmaterialien 


vor dem Abſturz in das Ngohatal eine Stütze aufgeſtellt mwer- 
den; aber von hier aus war bis zu dem 900 m entfernten und 
210 m tiefer gelegenen jenſeitigen Talrand jede Unterſtützung 
ausgeſchloſſen. 


Abb. 5. Anſicht der Drahtſeilbahn Mkumbara —Neu-Hornow von der 900 m Spannweite an bis zur Winkelſtation ! 


Aus ber vergleichenden Statiſtik des oͤeulſchen atent- 
amts für das Jahr 1913 


‘com cit dem Geſtehen eines deutſchen Patentſchutzes, 
S W alſo ſeit dem 1. Juli 1877, ſind bei dem 
(ES 5) Kaiſerlichen Patentamt bis zum Ende des 
Sy Jahres 1913 zur Patentierung 765653 Er— 
findungen angemeldet; von dieſen wurden 269 470 


patentiert, und zwar durch 246673 Hauptpatente und 
durch 22 797 Zuſatzpatente. Am Schluſſe des Jahres 
1913 waren 47 370 Patente in, Kraft. 

Gegenüber dem Vorjahre 1912 hat, die Zahl der 


Patentanmeldungen um 3717 oder 8,1%, die der er- 


teilten Patente um 440 oder um 3,4% und die der in | 


Kraft gebliebenen um 2249 oder 5,0% zugenommen. 

An den Mehranmeldungen find vorzugsweiſe fol- 
gende Patentklaſſen beteiligt: 21: Elektrotechnik mit 557; 
23: Sattlerei und Wagenbau, Motorwagen und Fahr⸗ 
räder mit 293; 34: Hauswirtſchaftliche Maſchinen, Geräte 
und Gegenſtände aller Art ſowie Möbel mit 278; 12: 
Chemiſche Verfahren und Apparate mit 188; 15: 
Druckerei, Liniiermaſchinen, Schreibmaſchinen, Stempel 
mit 173. 


Eine Abnahme der Patentanmeldungen gegenüber 


dem Vorjahre iſt vorzugsweiſe in folgenden Klaſſen 
eingetreten: 7: Blech-, Metallrohr⸗, Drahterzeugung und 
-bearbeitung ſowie Walzwerke aller Art mit 42; 26: 
Gasbereitung mit 35; 18: Eiſenhüttenweſen mit 32; 
4: Beleuchtung (außer elektriſcher Beleuchtung) mit 27; 
59: Pumpen und andere Flüſſigkeitshebewerke mit 25. 

Die höchſte Zahl der in den einzelnen Klaſſen ein⸗ 
gegangenen Patentanmeldungen hat, wie auch in den 


Vorjahren, die Patentklaffe 21: Elektrotechnik, mit 3572 


aufzuweiſen. Es folgen: 
Klaſſe 63: Sattlerei und Wagenbau, Motor⸗ 


wagen und Fahrräder mit 2479 
Klaſſe 77: Sport, Spiele, Spielzeuge, Luſt⸗ 

ſchiffahrt mit 1925 
Klaſſe 34: Hauswirtſchaftliche Maſchinen und 

Geräte und Gegenſtände aller Art ſowie 

Wöbel mit 1811 
Klaſſe 45: Land⸗ und Sorftirtihaft, Gärt- 

nerei, Weinbau uſw. S mit 1745 
Klaſſe 42: Jnftrumente . mit 1691 
Klaſſe 47: Maſchinenelemente f mit 1685 
Klaſſe 12: Chemiſche Verfahren und Ap⸗ 

parate. . mit 1664 
Klaſſe 46: Luft⸗ und Gasmaſchinen, Feber 

und Gewichts-Kraftmaſchinen mit 1609 
Klaſſe 57: Hochbauweſen . mit 1316 
Klaſſe 20: Eiſenbahnbetrieb . mit 1278 


In den übrigen Klaſſen ſind weniger als 1200 Patent⸗ 
anmeldungen eingegangen. 

Die Zahl der auf das Deutſche Reich entfallenden 
Patentanmeldungen hat um 3171 oder 9,0%, die Zahl 
der aus dem Auslande eingegangenen um 546 oder 
5,1% gegenüber dem Vorjahre zugenommen. Das 
prozentuale Verhältnis der auf Inland und Ausland 
entfallenden Anmeldungen ſtellt fich in den letzten drei 
Jahren wie folgt: 


Inland Ausland 
1911...... 76,7% 23,3% 
19122 . 76,6 % 23,4% 
1913 ²ꝙ ꝑ·t 77,3% 22,7% 


Abgenommen gegenüber dem Vorjahre haben die 
Anmeldungen aus 

den Vereinigten Staaten von Amerika um 97 

Dänemark. um 26 

Schweden 5 . um 8 

Von den mit der Priorität vom Jahre 1899 erteilten 
Patenten ſind für 278 die Gebühren für das fünfzehnte 
Schutzjahr gezahlt. 

Hieran ſind beteiligt: 


Klaſſe 21: Elektrotechnik , mit 26 
Klaſſe 49: Metallbearbeitung, mechaniſche mit 24 
Klaſſe 12: Chemiſche Verfahren und Apparate mit 18 
Klaſſe 22: Farben, Firniffe, Lacke nn mit 18 
Klaſſe 15: Druckerei. a : mit 17 
Klaſſe 47: Maſchinenelemente mit 11 
Klaſſe 20: Eifenbahnbetrieb . mit 10 
Klaſſe 42: Inftrumente. mit 
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für das fünfzehnte Schutzjahr bezahlt. 


Klaſſe 8: Bleicherei, Wäſcherei, 

Druckerei und Appretur . . mit 9 
Klaſſe 80: Tonwaren, Steine, Kalk, Zement uft. mit 7 

In 21 Klaſſen waren die Patente ſämtlich vor 
Ablauf der fünfzehnjährigen Schutzdauer erloſchen. 
Veberhaupt find bisher für 3369 Patente die Gebühren 
Am ſtärkſten 
hieran beteiligt iſt Klaſſe 22 (Farben, Firniſſe, Lacke 


Färberei, 


uſw.) mit 332. — Es folgen: 
Klaſſe 49: Metallbearbeitung, mechaniſche mit 223 
Klaſſe 12: Chemiſche Verfahren und e mit 178 
Klaſſe 21: Elektrotechnik. mit 160 
Klaſſe 20: Eiſenbahnbetrieb .... . . mit 111 
Klaſſe 72: Schußwaffen, Geſchoſſe, Ber: 
ſchanzung . „„ mit 98 
Klaſſe 15: Druckerei : mit 95 
Klaſſe 13: Dampfkeſſel uſw. mit 87 
Klaſſe 42: Inſtrumente mit 87 
Klaſſe 47: Maſchinenelemente. mit 87 


Von 1877 bis Ende 1899 ſind insgeſamt 109 190 
Patente erteilt. Davon haben 3369 3, 1% die gefes: 
liche Höchſtdauer erreicht. 

Die Zahl der im Jahre 1913 eingegangenen Nidtig: 
keitsanträge (nach der Zahl der angegriffenen Patente) 
hat gegen das Vorjahr um 9 oder um 3,2% zugenommen. 

Von den endgültigen Entſcheidungen entfallen auf 
das Patentamt 101, auf das Reichsgericht 143. Das 
Reichsgericht hat in feinen 143 Entſcheidungen 87 Ent: 
ſcheidungen des Patentamts beſtätigt und 56 abge— 
ändert. Von den endgültigen 244 Entſcheidungen lauten: 

auf Vernichtung des Patents 55 
auf teilweiſe Vernichtung des Patents 32 
auf Abweiſung des Antrages . 157 

Im Durchſchnitt der Jahre 1909 bis 1913 find Ent: 
ſcheidungen des Patentamts in 70% der Fälle beſtätigt, 
in 30% der Fälle abgeändert. 

Die Zahl der vom 1. Oktober 1891 (dem Inkraft⸗ 
treten des Gebrauchsmuſter-Geſetzes) bis Ende 1913 
angemeldeten Gebrauchsmuſter beträgt 704 580. Gegen: 
über dem Jahre 1912 haben die Anmeldungen in 1913 
um 6202 oder 11,0“ zugenommen. Die Zahl der in 
1913 durch Zahlung von 60 Mk. verlängerten Gebrauchs 
muſter beträgt 8183 oder 19,3%. 

Vom 1. Oktober 1894 (dem Inkrafttreten des Ge: 
ſetzes zum Schutze der Warenbezeichnungen) bis zum 
Ablauf des Jahres 1913 wurden 382686 Warenzeichen 
angemeldet. Eingetragen wurden 186340 Warenzeichen, 
hiervon beſtanden 85352 in Bildzeichen und 100988 
in Wortzeichen. 

Die Ausgaben des Patentamts beliefen ſich im 
Jahre 1913 auf 5306 443,68 Mk., die Einnahmen auf 
12048 295,78 Mk. 

Die Einnahmen des Jahres 1913 verteilen ſich 
wie folgt: 

a) auf Patentſachen 9746573 Mk. 
b) auf Gebrauchsmuſterſachen 1216539 Mk. 
c) auf Warenzeichenſachen. 796617 Mk. 
d) Verſchiedene Einnahmen 288567 ME. 

Von den im Jahre 1913 eingegangenen Patent— 
anmeldungen wurden 50,2% durch Vertreter eingereicht 
oder weitergeführt, und zwar durch Patentanwälte 45.4% 
durch Rechtsanwälte 1,5° 0, durch ſonſtige Vertreter 3,30, 

Der Prüfungskommiſſion für Patentanwälte ſind im 
Jahre 1913 22 Bewerber überwieſen. 18 Kandidaten 
haben die Prüfung beſtanden. Am Ende des Jahres 
1913 flanden 297 Patentanwälte, in der Lifte ein 
getragen; hiervon wohnten 184 in Berlin und Bor 
orten. 
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Was gibt es Neues in Technik und Tmöuftrie? 


Mit 4 Abbildungen 


Eine kalte Lichtquelle. — Die neueren Fortſchritte auf dem Gebiete der Glühlampen. — Unfallbekämpfung bei den Wiener Straßen- 

bahnen. — Leuchttürme an den Landſtraßen. — Sprengung mit Preßluft. — Ein Fortſchritt im Fernſprechweſen. — Verſuche mit 

Elektrokultur. — Die Siegelmarke als Belehrungsmittel. — Die Entwicklung der ungekuppelten Lokomotive. — Der Gaswaſchautomat. 
— S. M. S. „Derfflinger“. — Das Kinematogramm im Unterricht der exakten Wiſſenſchaften. 


Eine kalte Lichtquelle. 


Der Traum aller Phyſiker, eine Lichtquelle zu ſinden, bei der 
die läſtige Erzeugung von Wärme ganz wegfällt, ſcheint, nach 
einer Mitteilung der „Zeitſchrift für Schwachſtromtechnik“, in Er⸗ 
füllung zu gehen. Wie bekannt ſein dürfte, beſitzen zahlreiche 
Tiere die Fähigkeit, ganz nach Belieben ein zartes, aber manch⸗ 
mal ſehr intenſives Leuchten ſehen zu laſſen. Viele Fiſche, die 
in den dunklen Tiefen des Ozeans wohnen, beſitzen ein ſolches 
Leuchtauge. Bei uns ſind es namentlich die Leuchtwürmchen, 
welche an ſtillen, warmen Abenden wie ein geheimnisvolles 
Gauberwefen durch den dunklen Wald ſchweben. Man weiß 
nur, daß die Lichtquelle auf der Oberfläche vorn am Kopfe zu 
ſuchen iſt, daß das Leuchten andauert, wenn man den betreffen- 
den Körperteil vom Rumpfe trennt, daß er aber im kalten Waſſer 
ſofort aufhört. Profeſſor Armand Gautier berichtet der Pariſer 
Akademie der Wiſſenſchaften von einer Entdeckung zweier junger 
Gelehrter, der Herren Ville und Denien, welche den Schlüſſel 
zu dem Geheimnis gefunden zu haben glauben. Danach ſoll die 
Erzeugung des Lichtes mit Orydation einer von den Tieren aus— 
geſchiedenen organiſchen Subſtanz zuſammenhängen, die man 
Lophin nennt. Unter der Einwirkung des Sauerſtoffs wird alfo 
das Lophin zum Leuchten gebracht. Das beſcheidene Leucht— 
käferchen bildet ja ſeit Jahren den Gegenſtand ernſter Studien, 
deren Endzweck die Entdeckung einer kalten Lichtquelle iſt. Dieſem 
Jiele ſcheint man nun ganz nahe zu ſein. Es iſt ja immer der 
große Nachteil aller Arten der bisherigen Lichterzeugung ge— 
weſen, daß ſie enorme Wärmemengen ausſtrahlten. Daher hat 
der große Phyſiker Berthelot in einer Mitteilung an die Société 
nationale d'éléctricıté hervorgehoben, daß das Leuchtwürmchen die 
„bollkommenſte Maſchine“ zur Erzeugung des Zukunftslichtes fet. 
Für 100 Energieeinheiten, die verbraucht werden, liefert das 
Tierchen 100 Lichteinheiten, das heißt, die ganze Energie wird 
in Licht umgewandelt, während bei anderen Lichtarten die mit— 
entſtehende Wärme einen großen Ausfall bedeutet. So ſtellt 
beim Gaslicht die ausgeftrablte Lichtmenge nur 1,2 p&t., beim 
elektriſchen Licht nur 1,5 pEt., beim Sonnenlicht endlich nur 
14 pCt. der geſamten ausgeftrablten Energie dar. Dieſe erftaun- 
liche Tatſache iſt ſchuld, daß ſich die Gelehrten mehr denn je 
mit dem Problem der Herſtellung einer „kalten“ Lichtquelle be» 
faſſen. Das Leuchtwürmchen aber wird ihr unſchätzbarer Lehr— 
meiſter ſein. 


Die neueren Fortſchritte auf dem Gebiete 
der Glühlampen, insbefondere der Halbwattlampen. 


Oberingenieur Benetſch, Berlin, hielt in der Elektro— 
techniſchen Geſellſchaft, Cöln (Vorſitzender Dr. Sieg), einen 
Vortrag über die neueren Fortſchritte auf dem Gebiete der 
Glühlampen, insbeſondere der Halbwattlampen. Redner wies 
darauf hin, daß die Kohlenfadenlampen, die ſeit etwa 35 Jahren 
eine bedeutende Rolle auf dem Gebiete der Beleuchtung geſpielt 
hatten, durch die Metalldrahtlampe immer mehr und mehr zu- 
rückgedrängt werden, ja ſogar als auf dem Ausſterbeetat ſtehend 
zu betrachten ſind. Die Beſtrebungen der Glühlampentechnik 
gehen ſeit etwa 10 Jahren dahin, die Wirtſchaftlichkeit der 
Glühlichtbeleuchtung immer mehr zu erhöhen, beſonders iſt es 
der Technik gelungen, in dem Wolfram ein geeignetes Draht— 
material zu finden. Wenngleich nun die hervorragenden Eigen» 
ſchaften des Wolframs als Glühkörper für elektriſche Glüh— 
lampen ſeit 1904 bekannt find, fo iſt es doch erſt jetzt gelungen, 
der großen techniſchen Schwierigkeit völlig Herr zu werden, 
nämlich Fäden von ½ Millimeter Stärke und darunter auf 
Ziehbänken zu Draht zu verarbeiten. Die aus Wolframpulver 
gepreßten Formſtücke werden in einer das Metall nicht ans» 
greifenden Gasatmoſphäre mittels des elektriſchen Stromes 
geſchmolzen oder bis zum Schmelzpunkt erhitzt und dann durch 
Walzen, Hämmern und Ziehen zu Draht geſtreckt, der eine 
Feſtigkeit beſitzt, die der von Klavierſeiten⸗Stahldrähten gleich⸗ 
kommt. Abgeſehen von dieſer Eigenſchaft des Leuchtdrahtes 
verdankt die Wolfram-Lampe ihre große Widerſtandsfähigkeit 
gegen Erſchütterungen auch dem AWmftande, daß das Leudht- 
ſyſtem federnd und zugleich unverrückbar und gegen ſchädliche 
Lagen veränderungen geſchützt aufgehängt ift. Die eigenartige 
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Drahtaufhängung, die bereits bei der Tantallampe zur Ane 
wendung fam, wird auch für die Wolfram-Drabhtlampen ver» 
wandt. Aus den zwei bzw. drei Anfangsbuchſtaben der Worte 
„Wolfram“ und „Tantallampe“ ift von den Siemens-Schuckert⸗ 
Werken der Name „Wotanlampe“ gewählt worden, ſo daß durch 
das Wort „Wotanlampe“ eine Lampe aus Wolfram-Draht ge— 
kennzeichnet iſt, deren Drähte nach Tantallampen-Art aufgehängt 
find. Um die bei den Wotanlampen erreichte hohe mechaniſche 
Feſtigkeit experimentell nachzuweiſen, ließ der Vortragende mittels 
eines Schüttelapparates die Wotanlampe in wilde Hüpfbewe— 
gungen verſetzen, ohne daß der Leuchtdraht zerbrach. 

Ferner zeigte der Vortragende, daß es möglich ift, die Licht: 
ausbeute eines Leuchtkörpers durch entſprechende Temperatur— 
ſteigerung zu erhöhen, und daß hierbei der Energieverbrauch 
in weit geringerem Maße wachſe als die Lichtausſtrahlung. 
Sobald man aber über die techniſch ausprobier:e Temperature 
grenze ven 2100“ C hinausgeht, etwa, indem man die Lampe 
mit Qleberfpannung betreibt, fängt der Leuchtkörper an zu 
zerſtäuben, das Innere des Glaskörpers bedeckt ſich mit einem 
ſchwarzen Niederſchlag aus reinem Wolfram, der wenig lidt- 
durchläſſig ift; man verſuchte den ebelftand auf verſchiedene 
Weiſe zu beſeitigen, indem man beiſpielsweiſe in der Glocke 
geringe Mengen von Chlor und ähnlichen Gaſen ſich entwickeln 
ließ, die als Wolfram-Ghloride uſw. den Lichtſtrahlen geringeren 
Widerſtand boten als Niederſchläge aus metalliſchem Wolfram. 
Das Ergebnis dieſer Verſuche find die als Effett- oder Gntenfiv- 
lampen bezeichneten Wolframlampen, die bei Spannungen von 
50 bis 250 Volt und für Lichtſtärken von 200 bis 2000 Kerzen 
mit einem Stromverbrauch von 0,8 Watt je Kerze in großer 
Zahl Verwendung ſanden. Die experimentell begründete Gre 
kenntnis, daß die Gerftäu.ung des Wolfram-Drahtes auf einem 
Verdampfungsprozeß beruhe, regte an, die Lampe nicht, wie 
ſonſt, zu evakuieren, ſie im Gegenteil mit einem indifferenten 
Gas (mit reinem Stickſtoff) zu füllen. Dies ermöglichte es, die 
Temperatur des glühenden Wolframs in den Wotanlampen um 
mehrere 100° C höher zu treiben als im Vakuum, ohne eine 
Zerſtäubung des Metalls befürchten zu müſſen. Eine zweite 
Verbeſſerung wurde erreicht, indem man die Metalldrähte als 
enggewickelte Spiralen anordnete, die dann zickzack⸗, girlanden- 
oder kreuzförmig federnd befeſtigt wurden. Das Leuchtſyſtem 
bei dieſen neueſten Wotanlampen befindet fih in einer Stickſtoff⸗ 
hülle von ganz geringem Druck. Die neuen Wotanlampen ver— 
brauchen nur nod ': Watt pro Kerze, eine Zahl, die bei den 
Lampen höherer Kerzenſtärken (alſo bei 2000 und 3000 kerzigen) 
und bei Verwendung geeigneter Armaturen noch weſentlich ver» 
kleinert werden kann. Die Temperatur des Leuchtfadens beträgt 
bei dieſen neuen Wotan-Halbwatt⸗Lampen etwa 2600“ C, ift 
alſo ſchon verhältnismäßig nahe an den Schmelzpunkt des 
Wolframs — der bei 3000" C liegt — herangerückt. Die Lebens- 
dauer der Wotan-Halbwatt⸗Lampen beträgt etwa 1000 Stunden; 
des großen Glanzes wegen werden die Lampen vorzugsweiſe 
in Armaturen verwendet, welche mit Opalglocken verſehen ſind. 

Der Wunſch, den unbeftreitbaren Vorzug, den die Hodh- 
kerzigen Halbwattlampen aufweiſen, auch auf Lampen niedrigerer 
Lichtſtärke ausdehnen zu können, iſt wenigſtens teilweiſe bereits 
in Erfüllung gegangen, inſofern, als es gelungen ift, 50. und 
100 kerzige Lampen für 6 bzw. 12 Volt auszuführen. Dieſe 
Lampen haben einen Verbrauch von annähernd / Watt und 
finden für Automobilbeleuchtung bereits vielfach Verwendung. 

Entgegen irrtümlichen Berichten der Tagespreſſe, dahin- 
gehend, daß es der Glühlampentechnik bereits gelungen fei, 
Halbwattlampen für 110 bzw. 220 Volt Netzſpannung und 
niedrige Kerzenſtärke berauftellen, hob der Vortragende aus» 
drücklich hervor, daß zwar überall eifrigſt daran gearbeitet 
werde, auch Lampen mittlerer Gebrauchsſpannung niedriger 
Kerzenſtärken zu entwickeln, daß dies Ziel aber noch nicht 
erreicht ſei. 

Zum Schluß wies der Vortragende darauf hin, daß die 
neue 600- bis 3000-Rergen-Wotan-Halbwatt-Lampe die Lücke 
ausfüllt, die ſich durch das Zurückweichen der Reinkohlen— 
Bogenlampe aufgetan hat, während als Starklichtquellen über 
3000 Kerzen zurzeit die Flammenbogenlampen weiter das Feld 


beherrſchen. 


Die Welt der Technik 


Anfall bekämpfung bei den Wiener Straßenbahnen. 

Am 1. Juli 1903 hat die Stadt Wien damit begonnen, die 
im Bereich der Stadt gelegenen Straßenbahnen in ſtädtiſchen 
Betrieb zu übernehmen. Seitdem ſind in dieſer Beziehung ſolche 
Fortſchritte gemacht worden, daß es in Wien faſt nur noch 
ſtädtiſche Straßenbahnen gibt. 

Die Stadtverwaltung hat es ſich angelegen ſein laſſen, ihr 
Straßenbahnweſen auf eine vorbildliche Höhe zu bringen, und 
hat nichts verſäumt, was in dieſer Beziehung von einer Straßen- 
bahnverwaltung erwartet werden kann. Namentlich hat ſie alles 
getan, was in ihren Kräften ſtand, um die Unfallgefahr zu ver- 
ringern, teils durch Vervollkommnung aller techniſchen Einrich⸗ 
tungen, teils durch eine gute und ſachgemäße Ausbildung der 
im Außendienſt beſchäftigten Angeſtellten, teils auch durch Ein⸗ 
wirkung auf die Allgemeinheit. Sie verſucht, die Benutzer der 
Straßenbahnen und die Bevölkerung im allgemeinen über die 


aber erfreut ſich das Vorgehen der Wiener Straßenbahnen auf 
dem Gebiete der Anfallbekämpfung allgemeiner Billigung, die 
es entſchieden auch verdient. Regierungsrat Wernekke. 


Leuchttürme an den Landſtraßen. 


In England geht man mit dem Gedanken um, für den Kraft 
wagenverkehr an den Straßen Leuchtfeuer zu errichten, die für 
den Straßenverkehr eine ähnliche Rolle ſpielen ſollen wie die 
Leuchttürme für die Schiffe. Das erſte derartige Straßenleuch⸗ 
feuer iſt kürzlich an der von London nach Folleſtone führenden 
Landſtraße errichtet worden. Es bezeichnet eine ſcharfe Krümmung, 
die für Kraftwagen gefährlich if. Es kann ſchon aus einer 
Entfernung von gegen 300 m geſehen werden und zeichnet ſich 
vor anderen Lichtern, die ſonſt an dieſer Straße vorkommen, 
dadurch aus, daß es als Blinkfeuer ausgebildet iſt. Die Betriebs⸗ 
koſten werden auf 30 Sh. im Jahre geſchätzt. Das Leuchtfeuer 


Siegelmarken der Wiener Städtiſchen Straßenbahnen 


Gefahren des Straßenverkehrs einer heutigen Großſtadt zu be⸗ 
lehren und ſie ſo dazu zu erziehen, daß ſie ſich auf der Straße 
mit größerer Vorſicht bewegen, und namentlich bei Benutzung 
der Straßenbahn die erforderliche Aufmerkſamkeit nicht außer 
Acht laſſen. Denn die Mehrzahl der Straßenunfälle — in Wien 
87 Prozent — haben ihren Grund in Unachtſamkeit, und es wäre 
ſehr viel erreicht, wenn jeder, der ſich auf der Straße bewegt, 
ſich darüber klar wäre, daß auch ihm gewiſſe Verpflichtungen 
zur Wahrung der Sicherheit für den Straßenverkehr zufallen. 
Nach amerikaniſchem Muſter wendet ſich die Straßenbahnver⸗ 
waltung der Stadt Wien bei ihrer Bekämpfung der Unfälle zu⸗ 
nächſt an die Kinder, die allerdings durch unvorſichtiges Ber- 
halten auf der Straße mehr Anlaß zu Klagen geben als Er⸗ 
wachſene. Sie verteilt Flugſchriften an die Schuljugend, die die 
Gefahren des großſtädtiſchen Straßenverkehrs ſchildern und An- 
weiſungen geben, wie man ſich zu verhalten hat, um ſich ohne 
Gefährdung auf der Straße zu bewegen. 

Zur Belehrung und Warnung der Schuljugend dient nicht 
nur das geſprochene und gedruckte Wort, ſondern es wird auch, 
wie es einmal heutzutage üblich iſt, Anſchauungsunterricht er⸗ 
teilt, und zwar bedient ſich die Leitung der Straßenbahn des 
neueften Anſchauungsmittels. des lebenden Lichtbilds, zu dieſem 
Zwecke. Die Anregung hierzu hat der Wiener Verwaltung das 
Beiſpiel der Straßenbahn in Düſſeldorf gegeben. Es iſt ein 
Film mit 13 Bildern aufgenommen worden, der zeigt, wie 
Wagenführer, Fußgänger und Fahrgäſte durch ihr eigenes Ver⸗ 
halten Anlaß zu Anfällen geben lönnen. Auch in den Wagen 
ſind derartige belehrende Darſtellungen ausgehängt und endlich 
werden auch Verſchlußmarken für Briefe mit ſolchen Bildern 
hergeſtellt, die teils bei Berfendung des dienſtlichen Schriftwech⸗ 
ſels der Straßenbahnleitung verwendet werden, teils an Schul- 
kinder verteilt werden. Wenn die Wiener Schuljugend mit eben 
ſolchem Eifer Reklamemarken ſammelt wie die Berliner, ſo dürfte 
namentlich die letztere Art der Verteilung zu ihrer weiten Ver⸗ 
breitung führen. Die drei Reklamemarken, die hier in Abbil- 
dung wiedergegeben find, warnen vor dem unvorſichtigen Ab- 
ſteigen, indem ſie das richtige Verhalten beim Verlaſſen des 
Wagens und das Gegenbeiſpiel dazu veranſchaulichen, vor dem 
unvorſichtigen Aeberfchreiten der Straße unmittelbar hinter einem 
Straßenbahnwagen und vor dem Hinausſtrecken von Gliedern 
aus dem Straßenbahnwagen, die dabei leicht von einem vorbei» 
fahrenden anderen Fahrzeug erfaßt und verletzt werden können. 
Bei Würdigung der Bilder, die ſehr anſchaulich und eindrucks⸗ 
voll ſind, darf nicht außer Acht gelaſſen werden, daß in Wien 
nach dem in Oeſterreich überwiegenden Gebrauche links gefahren 
wird, ſo daß die Bilder, wenn ſie auf deutſche Verhältniſſe über⸗ 
tragen werden ſollen, erſt für die entgegengeſetzte Fahrtrichtung 
ſozuſagen umgedreht werden müſſen. Verſpottungen der Be⸗ 
ſtrebungen zur Verhütung von Unfällen, wie ſie hier angedeutet 
mordon ſind ind amar nicht ausgeblieben im ar ohen Ganzen 


i 


an der Straße London-Golfeftone ftellt einen Verſuch dar; wenn 
es ſich bewährt, fol das ganze Land mit einem Netz von Leucht⸗ 
feuern bedeckt werden. Daß in Amerika ſchon Signale, wie ſie 
fonft nur zur Regelung des Eiſenbahnbetriebes üblich find, auch 
auf Straßen zur Regelung des Wagenverkehrs angewendet 
worden ſind, war in dieſer Zeitſchrift ſchon erwähnt worden. 
Nachdem der Straßenverkehr jahrzehntelang infolge des Wett⸗ 
bewerbs der Eiſenbahnen ſo gering geweſen, daß er nur geringe 
Beachtung verdiente, nimmt er neuerdings infolge des Weber: 
handnehmens der Kraftwagen ſolche Formen an, daß es der An- 
wendung der bei der Eiſenbahn und der Schiffahrt üblichen Maf- 
nahmen bedarf, um Gefahren auszuſchließen. 
Regierungsrat Wernekke. 


Sprengung mit Preßluft. Sin neues Verfahren zum 
Aufreißen von Aſphaltpflaſter. 

Das Aufreißen des Straßenpflaſters, wie es ſich in einer 
Großſtadt bei der Vornahme von Arbeiten an der Kanaliſation. 
den Trambahnſchienen uſw. ſo oft als nötig erweiſt, war bisher 
eine mißliche Sache. Die Arbeiter mußten mit Hilfe von Keilen 
und ſchweren Hämmern den Aſphalt und die darunter liepende 
Betonſchicht zertrümmern. An der Vorkſtraße, Ecke der Katzbach⸗ 
ſtraße, wurde letzthin, wie die Zeitſchrift für Sauerſtoff⸗ und 
Stickſtoff⸗Induſtrie berichtet, in Berlin ein neues Verfahren 
ausgeübt. Die Sprengung der Straßendecke erfolgte mit Hilfe 
von Preßluft, die in einer fahrbaren Maſchine an Ort und 
Stelle mit Hilfe von Benzinmotoren und eines Kompreſſors 
hergeſtellt und auf ſieben Atmoſphären verdichtet wird. Von 
hier ftrdmt fie durch Schlauchleitungen nach den Stemmapparaten, 
die die Arbeiter mit den Händen dirigieren. Die Apparate 
werden auf die zu entfernenden Teile der Straßendecke auf 
geſtellt, worauf der Stemmklotz durch die Preßluft in raſcher 
Aufeinanderfolge gegen die Tede geſtoßen wird, aus der fi 
ſo mit Leichtigkeit und in kürzeſter Zeit große Stücke entfernen 
laſſen. Auch die Decke von Kanälen uſw. kann auf dieſe Weiſe 
ſehr ſchnell aufgeſtemmt werden. Während früher zahlreiche 
Arbeiter auf kleinem Raume arbeiten mußten und dabei nut 
langſam vorwärts kamen, vermögen jetzt zwei Arbeiter an einem 
Tage 20 laufende Meter Straßendecke aus Beton von 2,50 
Meter Breite und 60 Zentimeter Dicke zu entfernen. 


Ein Fortſchritt im Fernſprechweſen. . 

Die größte halbautomatiſche Fernſprechanlage der Welt if 

das neue Fernſprechamt in Dresden der A. G. Siemens & Halske. 

an das bis zu 100000 Teilnehmer angeſchloſſen werden können. 

Schon jetzt ſind rund 16000 Teilnehmer angeſchloſſen. Mit der 

Einrichtung des neuen Amtes wurde bald nach der im Juli 1912 

erfolgten Eröffnung des halbautomatiſchen Amtes in Poſen be 

gonnen, und im April 1918 konnten die erſten Teilnehmer auf 
die neue Amtseinrichtung wmaeimaltet werden. 


Die Welt der Technik 


Berfude mit Sleftrofultur. 


Die Verſuche wurden in einem Glashaufe (Moraine Farm, 
Dayton, Ohio) in Töpfen von 9 dm? Grundfläche ausgeführt, 
welchen durch zwei Kohlenelektroden Gleich- oder Wechſelſtrom 
zugeführt werden konnte. Die Stromſtärke ſchwankte je nach dem 
Feuchtigkeitsgehalte zwiſchen 0,3 und 70 Milliampere, die Spannung 
zwiſchen 220 V bei 60 , und 1,5 V bei Gleichſtrom von einer 
Trockenbatterie. Spätere Verſuche mit 3 bis 8 V Gleichſtrom und 
0,7 bis 50 Milliampere zeigten, wie die früheren, eine Behinde⸗ 
rung der Keimfähigkeit und des Wachstums der Pflanzen. Die 
ſpäteren Verſuche wurden mit dem von einem Tesla-Transfor— 
malor gelieferten Hochfrequenzſtrom von 10 000 V, 200000 (130 M) 
durchgeführt (1) und mit jenen der mit rotem (2), violettem (3) 
und gewöhnlichem Tageslicht (4) beſtrahlten, ſowie mit Gleich- 
ſtrom von 110 V gefpeiften Verſuchsflächen (5) verglichen; bei 
den letzteren wurde der Strom einer Gießkanne zugeführt, die 
mit der poſitiven Kohlenelektrode, die Erde mit der negativen 
Klemme verbunden war (eleftrifde Berieſelung). Die Ergebniſſe 


dieſer Verſuche 1 bis 5 ſind in der nachſtehenden Tabelle ver— 
zeichnet: 


Berfuc Nr. 
1 2 3 4 5 
Radieschen: 
Geſamtgewicht in Gramm . .. 265,7 137,8 109,5 180,0 78,5 
Genießbarer Teil in Gramm.. 139,5 574 409 79,4 31,0 
Oenießbarer Teil in Prozenten. 51,1 41,7 37,3 44,1 395 
Lattich (Salat): 
Geſamtgewicht in Gramm... 670 526 565 461 31,3 
Genießbarer Teil in Gramm.. 607 473 502 41,8 28,2 
Genießbarer Teil in Prozenten. 90,6 89,9 888 90,6 921 


Die Tabelle zeigt den günftigen Einfluß der Hochfrequenz- 
ſtröme, wogegen die „elektriſche Berieſelung“ (mit Gleichſtrom, 5) 
die ſchlechteſte Wirkung hatte. Mit dem Verſuche 4 (normales 
Wachstum) verglichen, ergibt die Teslas Methode (1) eine Ber- 
mehrung des Wachstums um 75% beim Salat. Die Verſuche 
wurden daher im größeren Maßſtabe auf einem Felde wieder- 
holt, wobei eine Anzahl von Berieſelungsröhren mittels Ketten- 
aufhängung in 3m Höhe und 15 m gegenfeitigen Abſtand an 
Maſten angeordnet wurden und durch quergeſpannte, an Hänge- 
iſolatoren befeſtigte, Drähte miteinander verbunden waren. Die 
Sekundäre eines 7,5 KW. Tesla- Transformators für 50 000 V und 
30 000 2 wurde einerſeits mit dem Rohrnetz verbunden, während 
der andere Pol an einer am Krafthaus angeordneten, mit dem 
Drahtnetz verbundenen Antenne angeſchloſſen war. Die elettri- 
fierten Ta bakpflanzen zeigten ein um 3,5% ſtärkeres Wachstum 
(Gewicht) als die nichtelektriſierten und waren um 14 Tage früher 
reif. Weitere Verſuche folen den Einfluß der günftigften Fre- 
quenz und Potentialdifferenz feſtſtellen. 

In der Zeitfchrift „Elektri ſche Kraftbetriebe und Bahnen“ be- 
richtet Dr. Mar Breslauer über Berfuche, die von Dr. Dorſey 
in Ohio (Nordamerika) mit Gleftrotultur ausgeführt wurden. Um 
die Wirkung von Hochfrequenzſtrömen auf das Pflanzenwachstum 
feſtzuſtellen, wurde eine Reihe von Vorverſuchen ausgeführt, 
welche zum Zwecke hatten, die Reizwirkungen der künſtlichen 
Beleuchtung mit rotem und violettem Licht, der Durchleitung 
von Strom durch den Boden ſelbſt, der Elektriſierung des 
Sprengwaſſers und der Hochfrequenzſtröme zu erforſchen. Es 
ergab ſich. daß im weſentlichen nur die Hochfrequenz mit hoher 
Spannung Wirkungen weſentlicher Art, und zwar z. B. eine 
Vermehrung des Ernteertrages um 75 pt., hervorzubringen 
vermochte. 

Die Verſuchsanordnung bei Verwendung von Hochfrequenz 
war ähnlich wie die Lemſtrömſche. Es waren oberhalb des 
Verſuchsfeldes dünne Drähte im gegenſeitigen Abſtande von 
etwa 4½ m und 3 m oberhalb des Bodens gezogen worden, 
welche, an Iſolatoren aufgehängt, einen Pol bildeten, während 
die Erde den anderen Pol darſtellte. 

Zur Herſtellung von Hochfrequenz von etwa 30000 Perioden 
bei 50000 Volt diente eine Funkenſtrecke, beſtehend aus zwei 
dicken, würfelförmigen, kupfernen Gefäßen, welche zur Kühlung 
mit Waſſer gefüllt waren und fih im Abſtand von 2 mm 
befanden. Als Kondenſator wurde ein folder von 0,1 Mitro- 
farad aus alten photographiſchen Platten von 200 x 250 mm 
mit Stanniolzwiſchenlagen aufgebaut. Die Gläſer wurden in 
zwei Kiſten mit Trans formatoröl, in welchen je 300 Platten ſich 
befanden, untergebracht. Der geſamte Energieverbrauch vom 
Juli bis September betrug 221 Kilowattſtunden. Genaue 
Wägungsverſuche konnten nicht vorgenommen werden, wohl 
aber ſoll das Ausſehen der Pflanzen einen ganz entſchiedenen 
Vorſprung der beſtrahlten gegenüber der unbeſtrahlten Fläche 
3 an Eine Erklärung für den Einfluß der Beſtrahlung 

n verkucht. 


| 
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In welcher Weiſe die Beſtrahlung von dem Kontrollfelde 
abgehalten wurde, iſt ebenfalls nicht angegeben. Die Verſuchs⸗ 
fläche wird mit 8000 m? angegeben, fie war durch eine Regen- 
vorrichtung bewäſſert. 


Die Siegelmarke als Belehrungsmittel. 


Die rührige Direktion der Treptow⸗Sternwarte zu Berlin- 
Treptow hat zwei Serien belehrender Marken anfertigen laſſen. 
Wir halten das Vorgehen der Treptow⸗Sternwarte für ein ſehr 
glückliches und für ſehr geignet, das Intereſſe an der Aſtronomie 
in weiteſte Kreiſe zu tragen. Die Marken ſind von der Treptow⸗ 
Sternwarte zum Preiſe von 2 Pfennig pro Stück zu beziehen. 


Die Entwicklung der ungekuppelten Lokomotive. 


Im Verein deutſcher Maſchineningenieure hielt kürzlich 
Profeſſor J. Jahn ⸗Danzig einen Lichtbildervortrag: „Die ge» 
ſchichtliche Entwicklung der grundlegenden Anſchauungen im 
Lokomotivbau“. Der Lokomotivbau ift in der harten Schule des 
Erfolgs und Mißerfolgs groß geworden. Das lehrt, um nur 
ein Beiſpiel herauszugreifen, der Entwicklungsgaug der unge— 
kuppelten, d. h. derjenigen Lokomotiven, bei denen nur eine 
Adfe von den Zylindern angetrieben wird. Stephenſons De- 
rühmte „Rocket“ vom Jahre 1829 war eine ſolche ungekuppelte 
Lokomotive, die aber noch mit manchen Mängeln behaftet war. 
Erſt 1830 gelang Stephenſon die Schaffung einer brauchbaren 
zweiachſigen Lokomotive mit Innenzylindern. Die Ruhe ihres 
Ganges befriedigte aber nicht mehr, als die Geſchwindigkeit der 
Züge zunahm. Stephenſon baute daher ſeit 1834 dreiachſige 
Lokomotiven. Dieſe fanden allgemeine Anerlennung, beſonders 
ſeitdem das furchtbare Unglück auf der Strecke Paris —Verſailles 
vom Jahre 1842 die Mängel der zweiachſigen Lokomotiven 
blutig erwieſen hatte. Die dreiachſige ungekuppelte Lokomotive 
verbreitet ſich nun als Perſonen⸗ und Schnellzuglokomotive über 
alle Länder und iſt in Deutſchland bis zum Jahre 1875 gebaut 
worden. Das hohe, zwiſchen zwei niedrigen Laufrädern liegende 
Triebrad gab ihr ein eigenes Gepräge. „Spinnräder“ hießen 
dieſe Lokomotiven in der Führerſprache. Ihrer Entwicklung 
wäre das Jahr 1841 faſt durch Stephenſon ſelbſt verhängnisvoll 
geworden. Die Entwürfe dieſes Jahres zeigen ſtark verlängerte 
Keſſel, jedoch die kleinen, bisher benutzten Entfernungen der 
Achſen voneinander. Der Achsſtand war daher im Verhältnis 
zur Maſchinenlänge zu kurz; die Lokomotiven liefen unruhig. 
Man fah fih zu Umbauten gezwungen. Dieſer Mißerfolg aber 
hatte dem Lokomotivbauer eine erhöhte Sicherheit in der Wahl 
der Geſamtanordnung für unſere ungekuppelte Lokomotive ge- 
geben. Es fehlte der Bauart nicht an Wettbewerberinnen. Der 
Amerikaner Norris baute ſeit 1835 ungekuppelte Lokomotiven 
mit vorderem Drehgeſtell und kurzem Radſtand. Dank gewiſſer 
baulicher Vorzüge und der Betriebſamkeit des Erfinders, der 
Modelle ſeiner Lokomotive an die gekrönten Häupter verſchenkte, 
fand die Bauart eine gewiſſe Verbreitung, aber die ſchräg lie⸗ 
genden Zylinder und der kurze Radſtand beeinträchtigten die 
Ruhe des Ganges. Borſig lehnt fih mit feinen erſten Aus- 
führungen vom Jahre 1841 an die Norrisſche Bauart an, die 
er verbeſſert, arbeitet dann aber an der Fortbildung der eng- 
liſchen Formen. Stephenſon ſelbſt ſchuf im Jahre 1845 ſeiner 
Lokomotive eine Wettbewerberin, bei der die hohe Triebachſe 
hinter den Laufachſen und alle drei Achſen eng zuſammen⸗ 
gedrängt unter dem Keſſel lagen. Die Bauart konnte ſich aber 
nicht behaupten, weil fie, ebenſo wie die oben erwähnte An- 
ordnung vom Jahre 1841, den Mangel zu kurzen Radſtandes 
hatte. Haswell in Wien verſucht im Jahre 1862 letztgenannte 
Bauart zu neuem Leben zu erwecken. Er ordnete an jeder 
Seite zwei Dampfzylinder an, deren Kolben fih in jedem Augen- 
blick im entgegengeſetzten Sinne bewegten. Auf dieſe Weiſe 
ſollte der ungünſtige Einfluß behoben werden, den die Be⸗ 
wegung des Geſtänges auf die Gangart der Lokomotive ausübt. 
Der Erfolg blieb aus, und man wußte nun, daß ein verbeſſerter 
Maſſenausgleich nicht genügt, um die Mängel eines zu kurzen 
Radftandes zu beheben. Die erfolgreichſte Wettbewerberin 
dieſer Bauart iſt die Lokomotive Cramptons vom Jahre 1846. 
Die hohe Triebachſe liegt hinten, die Zylinder außen. Der 
Gramptonlofomotive war der Erfolg durch das entſchloſſene 
Zurückgreifen auf den großen Radftand, die günſtige Maſſen⸗ 
verteilung und die forgfältige Ausbildung der Einzelteile per» 
bürgt. Im Jahre 1851 verbeſſert Grampton feine Lokomotive 
durch Anordnung einer Blindwelle, die von Innenzylindern 
angetrieben wurde, während die Außenkurbeln dieſer Blind- 
welle mit der Triebachſe gekuppelt waren. Er ſchafft ſo eines 
der intereſſanteſten Bilder der Lokomotivgeſchichte. Cramptons 
Lokomotiven find bis 1864 gebaut worden. „Das „Spinnrad“ 
hat alſo auch dieſe ihre erfolgreichſten Wettbewerberinnen überlebt. 


Der Gaswaſchautomat. 

Dieſer Waſchapparat der Zentrale für Gasverwertung kocht, 
dämpft, desinfiziert und reinigt die Wäſche, ohne daß damit für 
die Hausfrau eine nennenswerte Arbeit verbunden iſt. Auch 
wird die Wäſche in keiner Weiſe angegriffen, wie früher bei dem 
Waſchen von Hand durch das ſtändige Reiben, Zerren, Stauchen 
und Walken mit oder ohne Waſchbrett und Bürſte. Vei dieſer 
Waſchmethode fällt auch das läſtige Herbeiſchaffen von Kohlen 
und Holz fort. Der Vorgang der Wäſche ſtellt ſich ſehr einfach. 
Am Tage vor der Wäſche reibt man die trockenen Wäſcheſtücke 
an den beſonders ſchmutzigen Stellen gut mit weißer Terpentin- 
ſeiſe ein, wickelt die einzelnen Stücke lofe zuſammen und läßt 
dieſelben in kaltem oder 
warmem Waſſer weichen. 
Die Wäſche wird erſt am 
Waſchtage in den Apparat 
gepackt, der ungefähr 25 
weiße Hemden faſſen kann. 
Der Vorgang ſpielt ſich in 
der Weiſe ab, daß die auf- 
ſteigenden Seifenwaſſer— 
dämpfe die Wäſche durd- 
dringen und infolge der 
ſtändigen Hitze 100° C 
überall den Schmutz löſen. 
Gleichzeitig erfolgt dauernd 
von oben eine antomatiſche 
Qleberriefelung der Wäſche 
mitkochendemSeifenwaſſer, 
welches den Schmutz mit 
nach unten ſpült; dieſer 
Prozeß muß ca. 20 Minuten 
andauern. Meiſt genügt 
eine nochmalige Wieder- 
holung, um die Wäſche 
vollſtändig zu reinigen. Der 
ganze Vorgang nimmt un- 
gefähr 1'/, Stunden in An- 
ſpruch, wobei an Feuerung 
für ungefähr 20 Pf. Gas 
verbraucht wird. Der große 
Vorzug dieſes Waſchappa⸗ 
rates iſt, daß er keine weſent⸗ 
liche Arbeitsaufwendung 
erfordert. Die Wäſche kann 
daher jederzeit ohne beſon⸗ 
dere Vorbereitung neben 
der übrigen Hausarbeit ge⸗ 
reinigt werden. Es iſt das hygieniſch nicht ohne Bedeutung; denn 
die Anſammlung gebrauchter Leibwäſche in bewohnten Räumen 
kann in dieſer Beziehung ſicherlich nicht als richtig bezeichnet werden. 
Gerade die in den letzten Jahren an Gefährlichkeit zunehmende Jn- 
fluenza pflegt meiſt mit intenſiver Entzündung der Naſenſchleimhäute 
verbunden zu ſein. Infolgedeſſen enthalten die gebrauchten 
Taſchentücher eine große Anzahl von Influenzaerregern, die, 
in der Wohnung umhergeſchleppt, zu neuen Anſteckungen führen 
können. Es iſt daher wünſchenswert, die Taſchentücher möglichſt 
wenig anſammeln zu laſſen, d. h. möglichſt oft eine derartige 
kleine Wäſche vorzunehmen. Iſt man im Beſitz einer ſolchen 
Gaswaſchmaſchine, ſo kann das zu jeder Zeit, ſelbſt ſpät abends, 
ohne große Amftände geſchehen. 

Solche Gaswaſchautomaten eignen ſich in Verbindung mit 
einem Münzgasmeſſer auch zur Inſtallation in gemeinſchaftlichen 
Waſchſtuben von Mietshäuſern. 


S. M. S. „Derfflinger“. 

Auf der Werft von Blohm und Voß in Hamburg geht 
der fünfte deutſche Gefechtskreuzer „Derfflinger“ ſeiner Vollendung 
mit raſchen Schritten entgegen. Das Schiff iſt der achte Banzer- 
kreuzer, den die Werft für unſere Marine erbaute, der fünfte 
Linienſchiffskreuzerneubau der Werft und repräſentiert hinſichtlich 
der Entwicklung den vierten deutſchen Typ dieſer Gattung. 

Im Winter 1911 wurde fein Kiel geſtreckt, nach 17 monat- 
licher Bauzeit ging das Rieſenſchiff bereits am 14. Juni 1913 
zu Waſſer. Mit ſeiner Fertigſtellung rechnen Bauwerft und 
Marineverwaltung im Laufe des Sommers 1914. 

Verhältnismäßig wenig amtliche Daten ſind über dies 
nahezu fertige Schiff bekannt geworden. Allerdings mit die 
wichtigſten. „Derfflinger“ übertrifft alle feine Vorgänger in 
Bezug auf die Armierung. Er iſt der erfte deutſche Panger- 
kreuzer mit 30,5 cin Schnellladekanonen. Die 8 Hauptfampf- 
geſchütze finden Aufſtellung in vier Doppeltürmen, von denen je 
zwei vorn und achter überhöht ſtehen, ganz fo wie die 8-38 cm 
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Der Gaswaſchautomat 


von S. M. S. „Erſatz Wörth“. In der Mittelartillerie herrſcht 
nach wie vor das 15 cm Geſchütz, man hat es in einer Anzahl 
von nur 12 Stück inſtalliert, was angeſichts der Länge des 
Schiffes etwas wenig erſcheint. Allerdings haben die einzelnen 
Rohre durch die langgeſtreckte Kaſematte einen etwas größeren 
Beſtreichungswinkel als die 12—15 cm der bedeutend kürzeren 
Moltkeklaſſe. Zur Torpedobootsabwehr dienen 12—88 cm, 
vorn und achter und in den Aufbauten. Veber die Kaliber- 
längen ſämtlicher Rohre verlautete bisher noch nichts, die 
30,5 und 15 cm werden jedenfalls 50 Kaliber lang werden, 
die 88 cm, dann 45 Kaliber, wie die Geſchütze der Linien 
ſchiffe der Königklaſſe des gleichen Etats. 

S. M. S. „Seydlitz“ 
war bereits auf 200 m 
Lange angewachſen,, Derff⸗ 
linger“ ſcheint, nach der 
Hellinglänge zu urteilen, 
die Länge der engliſchen 
Tiger, etwa 215 m er 
reicht zu haben, und da⸗ 
mit auch ungefähr deren 
Waſſerverdrängung von 
2728000 Tonnen. Ge: 
nauere Zahlen bringt hier- 
über erft der neue „Nau 
tikus“ 1914 im Juni dieſes 
Jahres. Breite und Tief. 
gang werden wenig gegen 
„Sepydlitz“ differieren, um 
im Verein mit der auf 
etwa 80000 PS bemeſſenen 
Turbinenmaſchine (Par⸗ 
ſons Syſtem) dem Schiff 
auch die hohe kontrakt⸗ 
liche Geſchwindigkeit von 
30 Seemeilen geben zu 
können. 

Für „Seydlitz“ fehlen 
auch noch die amtlichen 
Angaben über ſämtliche 
Panzerſtärken. „Moltke“ 
und „Goeben“ hatten 
280 mm Geitenpanger, alfo 
werden „Seydlitz“ und 
„Derfflinger“ etwa 300 mm 
erhalten, was für Schiffe ſo 
großen Deplacements nichts 
Außergewöhnliches iſt. 

Die Torpedoausrüſtung beſteht wie auf allen Gefechtskreuzern 
außer „von der Tann“ aus 4—50 cm Rohren, einem im Bug, 
einem im Heck rechts vom inneren Ruderpfoſten, und je einem 
Breitſeitrohr. 

Die Geſamtbaukoſten von „Derfflinger“ betragen 46400000 
Mark, davon entfallen auf den Schiffskörper und die Maſchinen 
29650000 Mk., auf die artilleriſtiſche Ausrüſtung 15 780 000 Mk. 
und die Torpedoarmierung 970000 Mk. G. H. M. 


Die Berwendung des Kinematogramms im Unterricht 
der exakten Wiſſenſchaften. 


Im Pfalz⸗Saarbrückener Bezirksverein Deutſcher Ingenieure 
hielt Herr Geheimer Schulrat Münch aus Darmſtadt einen mit 
großem Beifall aufgenommenen Vortrag über das Kinemato— 
gramm im Unterricht der exakten Wiſſenſchaften. Bei dem 
früheren Betriebe des geometriſchen Unterrichts war in An 
lehnung an das Lehrſyſtem Euklids die Figur ſtarr. Die Punkte 
änderten nicht ihren Ort, die Strecken dehnten und bogen ſich 
nicht, die Geraden drehten ſich nicht, die Dreiecke blieben 
ſtets von der gleichen Größe und Geſtalt, die Kreiſe 
ſchrumpften nicht zum Punkt zuſammen und wurden nicht 
zur geraden Linie, kurz, die Figur war unveränderlich 
und keine ging durch Zwiſchengeſtalten in die andere über. 
Von den Hochſchulen aus kam die Beſſerung, denn dort 
hörte man auf, in der Bewegung etwas der Geometrie Weſens— 
fremdes zu erblicken. Man fand auch bald, daß das Intereſſe 
am Gegenſtand wuchs durch die Betrachtung der Veränderung. 
und der Schulunterricht zeigte denen, die ſehen wollten, deutlich, 
daß in allen Zweigen, wo Anſchauung mit Bewegung und Ber 
änderung verbunden war, die Aufmerkſamkeit des Schülers 
leichter gefeſſelt wurde. 

Will man nun. diefe auf dem pſychologiſchen Gebiete zu- 
tage getretene Tatſache für den Geometrie-Anterricht ausnutzen, 
fo eignet fic) dazu das lebende Bild, das uns der Film bietet. 
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in hohem Maße. Zwar, die gezeichnete Figur iſt tatſächlich ſtarr, 
aber man kann ihr Leben geben, indem man ſie in allen Phaſen 
ihrer Aenderung zeichnet, dieſe Zeichnungen aneinanderreiht und 
photographiert. So entſteht unter vieler Arbeit der geo- 
metriſche Film. 

Zunächſt eignet ſich das lebende Bild zur Erleichterung und 
Vereinfachung des Beweiſes, indem deffen Gang in Der ders 
änderlichen Figur gleichſam graphiſch dargeſtellt wird. Nicht 
geringe Hilfe erfährt die Demonſtration geometriſcher Orte, von 
denen mehrere vorgeführt wurden. Da die gegenfeitige ADs 
hängigkeit zweier Größen in den Naturwiſſenſchaften durch 
Aenderung einer derſelben erforſcht wird, womit dann auch eine 
Aenderung der anderen verbunden ſein muß, ſo eignet ſich der 
Film auch, um die gegenſeitige Abhängigkeit der Teile einer 
Figur voneinander zur Anſchauung zu bringen und ſo zur 
Entdeckung von Lehrſätzen zu führen. Die hervorragendſten 
Dienſte aber leiſtet das Kinematogramm in der Demonſtration 
der Verwandtſchaft von Figuren ſcheinbar ganz verſchiedener 
Geſtalt und Art. 

Die Bedeutung der Relativität der Bewegung wurde in 
einem Film durch einen Vergleich der Anſchauungen von Ptolemäus 
und Kopernikus über das Sonnenſyſtem entwickelt. Das leitete 
dann über zur Verwendung des lebenden Bildes in der Kine» 
matik, wo im ®elentviered und im Satz von Roberts die Bore 
teile, die das Kinematogramm gewährt, zur Darſtellung kamen. 
Haß das lebende Bild auch zu mathematiſchen Demonſtrationen, 
die den Experimenten der Naturwiſſenſchaften entſprechen, durch 
Hineinhalten von feſten Gebilden in das veränderliche Bild ver⸗ 
wendet werden kann, konnte der örtlichen UAmſtände wegen nur 
angeführt, nicht durch Beiſpiele erhärtet werden, ſonſt hätte fich 
ergeben, daß im Kinematogramm ſich das geometriſche Gebilde 
nicht nur organiſch, wie im Gebiete der Natur, entwickelt, ſondern 
daß der Forſcher auch imſtande iſt, 


durch planvoll ausgeführte 


Verſuche das Objekt zur Antwort auf wiſſenſchaftliche Fragen 
zu zwingen. 

Zum Schluß erwähnte der Vortragende die Bedeutung, die 
der Film auch auf dem Gebiete des Biologieunterrichts finden 
wird, wo das im Mikroſkop aufgenommene Bild bewegter kleiner 
Lebeweſen vielen Zuſchauern groß an der Wand gezeigt werden 
kann, und ſprach den Wunſch und die Hoffnung aus, daß der 
Kinematograph, der bis jetzt, wie die Schundliteratur, vielfach 
Unheil ftiftete, im Intereſſe der Ausbreitung und Erleichterung 
der Aneignung wiſſenſchaftlicher Erkenntnis in die Hochſchulen 
und höheren Schulen eingeführt werden möge. 

Die vorgeführten Films hatten die Titel: 

Beweis des Pythagoras nach Euklid. 
Die Tangenten von einem beweglichen Punkt an einen feſten 

Kreis. 

Die gemeinſamen Tangenten eines feſten und eines beweglichen 

Kreiſes. 


Geometriſcher Ort des Mittelpunktes eines Kreiſes, der einen 


feſten Kreis berührt und durch einen feſten Punkt geht. Der 
feſte Punkt liegt: a) innerhalb, b) außerhalb des feſten 
Kreiſes, c) der feſte Kreis wird zur Geraden. 

Die Verwandtſchaft der ſo entſtandenen Orte untereinander. 

Geometriſcher Ort des Mittelpunktes eines Kreiſes, der zwei 
feſte Kreiſe gleichartig oder ungleichartig berührt. 

Das Entlanglaufen des Krümmungskreiſes an einer Suple nebft 
dem Ort feines Mittelpunkts. 

Das Kegelſchnittbüſchelmittel mit vier reellen Grundpunkten in 
quadratiſcher Anordnung. 

Das Büſchel von Kurven dritter Ordnung mit neun reellen 
Grundpunkten. 

Bewegung im Sonnenſyſtem nach Ptolemäus und Kopernikus. 

Koppelkurve eines durchſchlagenden Doppelſchwinggetriebes. 

Satz von Roberts. 


Beſchaſtgung und Spiel 


Bon Dr. U. 


Die Geiſterſcheibe. 


Bei den ſpiritiſtiſchen Sitzungen ſpielen bekanntlich allerlei 
unbelebte Dinge, die auf Fragen ganz genau Antwort erteilen, eine 
bedeutſame Rolle. Bekannt iſt ja der Tiſch, der die geſtellten 
Anfragen durch Klopftöne beantwortet, über deren Entſtehung man 
ſich alle möglichen Gedanken machen kann. Eine andere derartige 
Vorrichtung iſt der ſpiritiſtiſche Schreibapparat, beſtehend aus 
einer flachen Scheibe aus Holz oder Pappe, die mit drei Füßen 
verfeben ift. Zwei davon beſtehen aus unter die Scheibe geklemmten 
Halbkugeln, der dritte aus einem ebenſo befeſtigten Bleiſtift. 


Legt man die Hand auf dieſe Scheibe, ſo beginnt ſie nach einiger 


Beit auf der aus Papier beſtehenden Unterlage alle möglichen 
geheimnisvollen Zeichen aufzuſchreiben, die man dann nach 
Belieben deuten kann. Die Wirkung kommt dadurch zuſtande, 
daß eben kein Menſch in der Lage ift, feine Hand lange Zeit voll- 
kommen ruhig auf einer derartigen Unterlage liegen zu laſſen. 
Nach einiger Zeit macht ſich die dazu nötige Anſpannung der 
Nerven in Form unmerklicher Handbewegungen geltend, die ſich 
auf die ſpiritiſtiſche Schreibvorrichtung übertragen und ſie in 
Bewegung ſetzen. Ein anderes Hilfsmittel, das wir, ſofern wir 
es wünſchen, als zum Verkehr mit den Geiſtern geeignet bezeichnen 
können, und das uns prachtvolle Proben dieſer Möglichkeit liefert, 
können wir uns auf ſehr einfache Weiſe herſtellen. Wir wollen 
es die „‚Geiſterſcheibe“ nennen. Zu ihrer Anfertigung eignet ſich 
jede runde flache Scheibe aus hartem Material, alſo z. B. aus 
dicker Pappe, ſogenannter „Steinpappe“, oder auch aus Kautſchuk 
u. dergl. Ganz vorzügliche Dienſte wird z. B. eine abgeſpielte 
Grammophonplatte leiſten. Fertigen wir uns die Scheibe ſelbſt an, 
ſo müſſen wir darauf ſehen, daß ſie auch mit größter Sorgfalt 
hergeſtellt und mathematiſch genau in Kreisform geſchnitten iſt. 
Darauf kommt es in erſter Linie an. Dann benötigen wir noch 
eine Holzkugel, die wir an irgend einer Stelle anbohren. In die 
Bohrung preſſen wir ein Stück entſprechend zugeſchnittenen Bleis, 
das wir dann ſo abſchneiden, daß es ſich der Form der Kugel 
genau anpaßt. Die Holzkugel wird hierauf auseinandergeſägt 
und die Scheibe wird ſo zwiſchen ihren beiden Hälften befeſtigt, 


daß fic ihr Mittelpunkt genau mit der Achſe der Kugel deckt. Es 


kommt auch hier auf ſehr genaue Arbeit an, da, wie wir ſogleich 
ſehen werden, die Scheibe genau ausbalanciert ſein muß. Die 
Stelle, an der ſich das Blei befindet, liegt nach unten, ſo daß 
man das ganze an ihr aufſetzen kann. Es ift deshalb felbftver- 
ſtändlich, daß die Holzkugel ſo auseinandergeſägt werden muß. 
daß der Sägeſchnitt parallel zu der Tangentialebene läuft, die 


Neuburger 


man in die mit Blei beſchwerte Stelle legen kann. Das Zufammen- 
fügen der beiden Holzkugeln und der Scheibe geſchieht einfach 
durch Hindurchſchlagen eines feinen Nagels. Legt man nun die 
Scheibe auf den Tiſch, fo muß fie, ſofern wir genau gearbeitet 
haben, parallel zur Tiſchebene liegen. Sie iſt derart fein aus- 
balanciert, daß die geringſte Berührung genügt, um ein Kippen 
nach jener Seite zu bewirken, an der die Berührung ſtattgefunden 
hat. Wollen wir nun mit dieſer Scheibe eine ſpiritiſtiſche Sitzung 
veranftalten, fo legen wir fie auf den Tiſch und fordern die An- 
weſenden auf, beliebige Fragen an ſie zu ſtellen. Einmaliges 
Kippen bedeutet „ja“, zweimaliges Kippen „nein“ uſw. uſw. 
Auch die Buchſtaben des Alphabets gibt ſie durch Kippen kund. 
Die Verſammlung wird erſtaunt ſein, welch kluge Antworten 
die Scheibe zu geben vermag, ohne daß irgend jemand dahinter 
kommt, in welcher Weiſe ſie in Bewegung geſetzt wird. Dies 
aber geſchieht auf die allereinfachſte Art, nämlich dadurch, daß 
wir ſelbſt ganz leiſe auf die eine Seite blaſen. Bei genauer 
Arbeit — und auf dieſe kommt es an — miüſſen ſich nämlich 
alle Teile der Scheibe in vollkommenem Gleichgewicht befinden, 
fie ſelbſt liegt ganz genau waagerecht. Das Gleichgewicht der 
beiden Hälften iſt ein derartiges, daß ſchon der leiſe von niemandem 
bemerkte Hauch unſeres Mundes genügt, um einen Aufſchlag des 
Randes auf den Tiſch zu bewirken. 


Aeqhniſqhe Gedenktage 


2. Mai 1519 Leonardo da Vinci geft. 

2. Mai 1834 Wilhelm Mauſer, Erfinder des nach ihm benannten 
Gewehrs, geb. 

3. Mai 1831 George Pullman, amerikaniſcher Eiſanbahnwagen⸗ 
bauer, geb. 

5. Mai 1892 A. W. v. Hoffman, Chemiker. Begründer der 
modernen Teerfarbeninduſtrie, geſt. 


Waff- Lampe 


600-3000 Kerzen 


5. Mai 1903 Oskar v. Miller regt die Gründung des Deutſchen 


Muſeums in München an. 
6. Mai 1836 Max Eyth geb. 


6. Mai 1852 Eiſenbahnunglück bei Norwalk (Nordamerika), 46 


Tote, 


7. Mai 1890 James Naſmyth, der Erfinder des Dampfhammers, 


geſt. 


8. Mai 1794 A. L. Lavoiſère, Chemiker, Begründer der Gauer- 


ſtofftheorie, wird hingerichtet. 


8. Mai 1842 Eiſenbahnunglück bei Belleville bei Paris, 50 Tote. 


9. Mai 1850 Gay Luſſac, Phyſiker, geſt. 


10. Mai 1788 Auguſtin Jean Fresnel, Phyſiker, Erfinder der | 
Glaslinſen für Leuchtfeuer, geb. 
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11. Mai 1686 Otto v. Guericke geſt. 


12. Mai 1803 Juſtus v. Liebig, Chemiker, geb. 


12. Mai 1894 Erlaß des am 1. Oktober 1894 in Kraft getretenen 
deutſchen Geſetzes zum Schutze der Waren. 


bezeichnungen. 


12. Mai 1902 Luftſchiffer Gevero und Sade geſt. 


13. Mai 1851 Prof. Geheimer Regierungsrat Wüller⸗ Breslau, 
Graphoſtatiker, geb. 


14. Mai 1734 Georg Ernſt Stahl, Begründer der phlogiſtiſchen 


Lehre, geſt. 
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14. Mai 1752 Albrecht Thaer, Begründer der wiſſenſchaftlichen 
Landwirtſchaft, geb. 
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Norddeutschland 


Ostpr.). Herrliche Umgebung, Wald, 
Osterode een, Parkanlagen, Verb. d. Oberland. 
Kanals m. Ostsee. Vorz. Schulen, Theater, Konzerte, 
Garnison. Mod. sanit. Einrichtungen. Gtinst. Wohnen, 
Industriegelände preiswert. Auskunft d. Magistrat. 


Nordseebäder 


(Nordsee). Erholungshaus Jugend- 
St. P eter heim, Dr. Felten, Arzt, Chirurg und 
Orthopäde; Dr. Felten-Stoltzenberg, Aerztin für Frauen 
und Kinder. 


Brandenburg 


B li Pension Steinplatz, Uhlandstr. 197, am 
eriin Steinplatz, 1 Minute vom Bahnhof Zoo. 
126 Zimmer. Grösster Komfort. Ruhigste Lage. Prospekte. 


Birkenwerder d Et Br, 6— 12 M. 


Sperling. Wundervolle Wald- Umgebung, hervorragende 
Erfolge. Illustr. Prospekte. 


Kr. Lebus (Märk. Schweiz). Erholungs- 
Buckow heim und Sanatorium „Waldfrieden“. 


Pension, elektr. Licht, Bäder im Hause, Park am See. 
Empf. v. D. Off.-V. Luftb. Tel. Buckow Nr. 55. 


Eberswalde Ser: Drachenkont, phys.-diat. 


Heilanst. Dr. med. Heidemann. 
Sommer und Winter geöffnet. Prosp. d. Dir. A. Bellair. 


Fernspr. 97. 
Falkenhagen 6—9 M. 
Dr. Weils Sanatorium, eine 


Seegefeld-A. bei 
Berlin. San.-Rat 
Dr. Strassmann. 


Schlachtensee 
Moderne Heilanstalt für Nerven- und innerlich Kranke. 
Stoffw.-Kuren. (Röntgen-Hochfr.-Kab.) Leit. Aerzte: 
Gen.-Arzt König, Dr. Kroner, Dr. Stern. 

(Wannseebahn) bei Berlin. Er- 
Zehlendorf holungsheim und Sanatorium 
Monrepos, für Nervenleidende, Erholungsbedürftige uud 
Kranke. Telephon 43. 


Pommern 

Kö li Luftkurort, Seebäder. Regierungshaupt- 

8 In stadt. 25000 Einwohner. In schönster 
Gegend Pommerns, am Fusse des mächtig bewaldeten 
Gollenberges, der höchsten und schönsten Bodenerhebung 
Norddeutschlands. Herrliche Laub- und Kiefernwälder 
mit reizenden Spazierwegen, sowie Ostseestrand mit 
6 Badeorten und ferner der 15 km lange und 5 km 
breite, fischreiche Jamunder See sind die nächste Um- 
gebung der Stadt. Alles bequem mit elektrischer 
Strassenbahn zu erreichen. Kostenlose Auskunft und 
Prospekte erteilt Städtisches Verkehrsbüro. 


Schlesien 
Bad Reinerz Sanatorium für Leichtlungen- 


kranke. Billige Preise, Bes. 

Dr. Schoen. 
Hotel du Nord, Haus I. Ranges. Neu- 
Breslau erbaut mit allem Komfort. Elektr. 


Licht, Zentralheizung. Lift. Zimmer von M. 8.— an. 


Bes. Gustav Riedel. 
bei Breslau. Waldsanstoriam für 
Obernig Leichtlungenkranke, Höchst. Komf. 


Winter- and Sommerkuren. Dr. Kontny. 


Schreiberh au Erst. u. grösst.Winter-Kurort 


u. Winter-Sportplatz i.schles. 
Riesengebirge. Ausk., Prosp., Programm durch den 


Verkebrsausschuss. 
Sanatorium bei Reichenbach 


Ulbrichshöhe i. Schlesien am Eulengebirge, 


modernst. Komf. 8 Aerzte. Chefarzt Dr. Woelm. 


Mitteldeutschland 
Sachsen 


Elsterber Sanatorium für Nerven- u. Stoff- 
g wechselkr., Herz- u. Nierenleiden, 
Entziehungskur. u. Erholungsbed. Prosp. frei. San.-R. 
Dr. Römer. i 


halbe Stunde von Berlin. 


Sa. Dr. Nöhrings Sanatorium 

N eu-Coswig für Lungenkranke 8 sse 
heizbare Liegehallen. Nur 1. H. Prospekt gratis. 

3 e b. Dresden, Spezialsanat. für 

N l ederlößnitz Mag.-, Dari | Stoffwechsel- 


kranke, Magere, Fette, Zucker-, Gicht-, Nierenleidende, 
Senk. d. Bauchorgane. Prosp. d. Dr. Oeder's diät. Kur- 


anstalt. 

0 bi mit Hain. Reizend. klimat. Kurort. Gross- 
y n art, Gebirgsrom. Frl. Villen u. Landhäuser, 

renomm. Hotels. Prosp. grat. Verkehrsausschuss. 


Sächsisches Erzgebirge 
Bärenfels > resort 1. Erzgeb. 660 m. „Altes. 


Forsthaus“. Vornehme Familien- 
Pens, Ganze Jahr geöffnet. Prosp. d. Frau Prof. A. Burger. 


3 i. Vgtl. Heilanst. f. Lungenkr. 
Reiboldsgrün iiaae Rad., Naber. 
kulink., Kehlkopfbehandl, Hofrat Dr. Wolff. 


Zöblsch-Reiboldsgrän, Unterkunftsh. f. Wintersportler 
u. Erholbed. en d. Verwalt, 


Harz 
Sanatorium Dr. Rosell. Diätet. 


Ballenstedt physikal.Behandlung chronisch. 


innerer Krankheiten. Prospekt. 


Blankenburg rz, pr. Muter-Rehmsche 


Kuranstalt. Für innere Krauk- 
heiten u. Erholungsbedürft. Prosp. Dr. Kölle, 


Braunlage ade geb 600m nam, Rahn- 


station. Schwindsüchtige finden 
keine Aufnahme. Illustr. Führer, Wohnungsverz. durch 
die Kurverwaltung, Telephon 40. 


Hahnenklee 22%, f Norron- und innere 


Kranke, Erholungsbedürft. und 
Genesende. Jahresbeir, Prospekt San.-Rat Dr. Klaus, 


Nervenarzt. 
bei Zellerfeld 
Johanneser Kurhaus Oberharz. Tel, 
Clausthal Nr. 11. Erstkl. Winterhotel m. vorzügl. Sport- 
gelände, 600 m, geschützt im Walde. Pension 5.50 bis 
8.00 M. Prosp. Gergs. 
bei 


2 
Villenkolonie Barenberg sctsrce, 
Kurhotel Barenberger Hof (Dep. d. Sanat. Schierke A. G.). 
Herri. Lage, mod. Komf., Warmwasser in j. Zimmer. 
Vorzügl. Verpfleg. Diät. Küche, 


Süddeutschland 


Abbac Schwefel-Wildbad. Besitz.P.H.Krammel, 

Altberühmte, starke Schwefelquelle Sud- 
deutschlands. Hervorragend günstige Heilerfolge bei 
Gicht, Rheuma, Lähmungen, Ischias. Anmutige Lage 
an der Donau, Waldspaziergänge und Ausflüge in das 
Donau-. Laaber- und Altmühlthal. Reichhaluge und 
bill. Verpfieg. Schwefelbäder inkl. Bedienung M. 1.20. 


St. Blasien at Schwarzwald. — 800 m 


ü. Meer. Sommerfrische, Wald-, 
Winter-, Luft- u. Terrainkurort. — Ausgedehnte Tannen- 
hochwälder mit zahllosen vorzügl. gepflegten Fuss- und 
Fahrwegen. Aerztlich geleitete Anstalten mit allen Kur- 
mitteln der Neuzeit. Hotels, Pensionen, Privatwohnungen. 
Regelmässige Au tomobilverbindung m.den Bahnstationeu 
Titisee und Waldshut. Auskunft und Prospekte durch 
die Kurverwaltung. 


Hotel & Kurhaus. Appartements mit Bad. 200 Betten. 
Autogarage. Jagdgelegenheit, Tennis-Tourniere. Wald- 
feste. Diätkuren. Kurzeit: 1. Mai bis 81. Oktober. 


Pension Villa Kehrwieder, Schönste sonnige Lage, 
direkt am Walde. Das gan.e Jahr geöffaet. Elektrische 
Beleuchtung. 30 Zimmer, mit 45 Betten. E. Rittmeister. 


Zirndorf bei Nürnberg. Sonnenblick. Ruh.Lage 


zwischen Wald u.Wiesen. Med.Leitung: 
Dr. med. Fr. Midas, Kinderarzt. Sommer- und Winter- 
kuren für erholungsbrd., bluiarme usw. und neuropath. 
Kinder, Luft- u. Mineralbäder, Sonnen- u. Elektrotherapie. 
Prosp. d. d. pid, Leiterin Frau E. Weisskopf-Grassmüller, 
„Sonnenblick“, Post Fürth, Bayern. 


Italien | 
Gardone-Riviera Srani Haei Serinus 


Grand Hotel. Schönster 
Herbst- u, Winteraufenthalt in Oberitalien, Saison bis 
Ende Mai. Alle Zimmer elektr. bei. Zentralheizung. 
Grosse Gartenanlage. Ch. Lützelschwab. 


Oesterreich | 
Baden bei Wien Kurort mit heilkräftig- 


ster Schwefeltherme. — 
„Hochgradig radioaktiv.“ — Frequenz 32000 Kurgäste. 
Prospekt über den Kurort und die Kurbehelfe gratis 
durch die Kurkommission. 


Meran (Südtirol). Hotel-Pension Oliwa, an der 
Stefaniepromenade in bester Lage. Neu 
eingerichtetes komfortables Familienhaus. Volles Pen- 
sions-Arrangement von 8 K. aufwärts. 
Hotel-Pension Kessler (König Laurin), H. Wolf, Be- 
sitzer, Meran, Telephon Nr. 848, Vollständig renovien 
und neu möbliert. Vornehmes Haus II. Ranges Ruhige. 
zentrale Lage in grossem Park. Kurmittelhaus, Theater 
und Promenaden in nächster Nähe. 


bei Triest. Strand- d Heilbäder. 
Portorose vi na und He 


Palace-Kur-Hotel. Haus I. Ranges. 

2 auernbahn). Fremdenzentrum Kärnten». 
Villach Siivvetpunke er Kärntner Seen und Bade- 
ort. Idealer Sommeraufenthal. Park- Hotel. Vor- 


nehmes Haus ersten Ranges. Modernster Komfort dei 
mässigen Preisen. 


Schweiz 
7 Elektr. Zahnradb. Schönste, 
Arth-Rigi-Bahn abwechelun gereichste, 
stoss- und rauchfreie Fahrt auf die Rigi, Königin der 


Berge. Illustrierte Führer etc. gratis von der 
Betriebsdirektion in Goldau. 


Albisbrunn bei Zürich (645 Meter d. M.. 


Kurhaus. Physikal.-diktet. Heil - 
anstalt, Wasserheilanstalt. Radiumbehandlung. Saison 
Mai bis Oktober. 

Kurhaus. Nen 


Buchserberg-Rheintal mant mui 


eingerichiet, 75 Betten, elektr. Licht, Zentralheizung, 
schöner Speisesaal, prima Küche und Weine, prächtige 
Aussicht auf Alpen, Rheintal-Bodensee. Pension von 
Fr. 6.— an. Prospekte frei. A. Buck, Direktor. 


Sa Engadin (Schweiz) 1811 m üb. M. Winter- 
Maloja speria 1. Ran 


sportplatz I. Ranges. — Palace - Hotel: 
400 Zimmer. 60 Privatbäder. Modernster Komfort. 


Zentralheizung. Direktion: H. Schlagenhauff. 


Mitlédi-Glarus Alpensanatorium und Ker- 


haus. Direktor J. Wittlich. 
ärztliche Leitung Dr. med. Stadel, prakt. Arzt und 
Spegialarzt für Naturheilkunde. Pension 4—5 Fr. pre 
Tag. Behandlung und Pension 6-8 Fr. pro Tag. 
Illustrierte Prospekte durch die Direktion. 


Montreux ee rener. Haus I. Ranges i 


angenehmster zentralster Lage am 
See. Von Deutschen ganz besonders bevorzugt. George 


Breuer, Besitzer. 

Stat. Läufelfingen, 742 m ü.M. Sool- 
Ramsach bad und Kuranstalt. Mod. Neubau. 
Zentralheizung, elektr. Licht. Saison Mai bis Oktober. 
Gebr. J. & H. Jenny. 


s Hotel und Kurha im herrliches 
Richisau ay 


Klönthal. 1100 m. Station Netstal- 
Glarus an der Pragelroute Glarus-Muothathal-Schwy3- 
Brunnen-Luzern. Schöne Waldspaziergänge- — Sorg- 
fultige Küche. Prospekte. Tel. 848. A. Rübsamen- 


Näring. 

7 Schweiz) 1317 m d. ¥ 
Rigi-Klösterli feel Senne u Hotel schwer. 
Modern eingerichtet, altrenomm. Häuser mit modernem 
Komfort. Kurarzt. Pension Fr. 5½ 8 / J. Fassbind. 


Besitzer. i 

Schweiz) 700 m ü. K. 
Walzenhausen $o m a. d. Boa 
Klimat. Luft- und Badekurort, Schwefel- und alkal. 
Quellen, Hydro- und Elektro-Therapie Ständ. Kurarzı 
Zü s h Reltenstrasse, 48. Dr. Bircher hen g 

PACH sanatorium „Lebende Kraft“. Prospe 

in deutscher und französischer Sprache. 5 Aers, 
1 PAdagoire. 
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BREI rei III 


Die Druklufllokomotive und ihre Derwenöung 


Von Ingenieur Mar Günther, Berlin 


2 39 * ährend die Druckluftlokomotive im Ausland, 
beſonders im amerikaniſchen Bergbau, ſchon 
INGE ſeit einer längeren Reihe von Jahren Ber- 
IN = wendung findet, ift fie in Deutſchland erft 
ſeit ungefähr 1910 als Fördermittel für maſchinelle 


zurückliegenden Verſuche wurden mit ſehr geringen 
Drücken des mitzuführenden Luftvorrates vorgenommen, 
wodurch ein großes Volumen der Vorratsbehälter und 
eine geringe Aktionsfähigkeit bedingt waren. Höhere 
Drücke glaubte man nicht verwenden zu können, weil 


dadurch eine betriebsgefährdende Vereiſung eintreten 
Die nach dieſer Richtung hin angeſtellten Ver⸗ 


müſſe. 
ſuche beſtätigten dieſe Annahme aber nicht, ſondern 
man ſtellte vielmehr feſt, daß man Drücke bis zu 
100 Atmoſphären und mehr bei entſprechender Dimen— 
ſionierung und Konſtruktion benutzen kann, ohne daß 
die befürchteten Mißſtände eintreten. In der Tat 


werden denn auch heute bei den im Bergwerksbetriebe 
und Tunnelbau gebräuchlichen Druckluftlokomotiven mit 


Verbundwirkung Drücke bis zu 135 Atmoſphären in 
Anwendung gebracht. Die Eigenart ihrer Betriebs— 
weiſe befähigt die Druckluftlokomotive in hervorragen— 
dem Maße als Beförderungsmittel im Sunnel- und 
Bergbau, und übertrifft ſie darin ſogar die Benzin— 
und elektriſche Lofo- 

motive, ganz zu 

ſchweigen von der — 

Dampf ⸗Lokomotive, 
die natürlich dafür 

gar nicht geeignet iſt. 

Bei der Beför⸗ 

derung des fog. Aus- u 
brudes beim Tun— ‘it 
nelbaudurd Dampf- 
reſp. Benzin-Loko⸗ 
motiven wurden die 
im Tunnel beſchäf— 
tigten Arbeiter durch 
Rauch und Abgaſe 
ſo ſtark beläſtigt, daß 
eine Verwendung 


— > 


Abb. 1. 


dieſer beiden 


Mit 5 Abbildungen 


Förderarten zu dieſem Zwecke aus— 
geſchloſſen iſt. Elektriſche Lokomotiven mit Ober— 
leitung erſcheinen ebenfalls ungeeignet, weil ſie 
durch die elektriſche Leitung eine Gefährdung der 


im Tunnel beſchäftigten Perſonen in ſich bergen. Akku— 
Streckenförderung eingeführt. Die erſten, faſt 40 Jahre 


mulator-Lokomotiven find aber den Anſprüchen des 
rauhen Betriebes im Tunnelbau nicht gewachſen. Bei 
der Drudluftlofomotive kommen die geſchilderten Miß— 


ſtände vollſtändig in Wegfall, ſo daß ſie bei ſolider 


und kräftiger Bauart das geeignetſte Fördermittel im 
Tunnelbau iſt. 

Abbildung 1 zeigt eine von der Girma A. Borfig, 
Berlin-Tegel, erbaute dreifach gekuppelte Druckluftlokomo— 
tive, welche beim Bau des 6,1 km langen Tunnels durch 
den Mont d'Or zur Abkürzung der Verbindung zwiſchen 
Paris und Lauſanne Verwendung fand. Sie beſitzt 
eine Spurweite von 1000 mm und hat ein Dienſtgewicht 
von 11 Tonnen, welches auf alle 6 Räder gleichmäßig 
verteilt iſt. Steuerung und Zylinder ſind in das Innere 
des Rahmens verlegt, wodurch eine Beſchädigung dieſer 
Teile durch abfallendes Geröll und Geſtein ausgeſchloſſen 
iſt. Die größte Höhe der Lokomotive beträgt 1700 mm, 
die größte Breite 1580 mm und die Geſamtlänge über 
die Puffer gemeſſen 5610 mm. Der Druck des Lufi- 
vorrates, der in 6 zu je 3 übereinander liegenden 
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Dreifach gekuppelte Tunnel-Drudluftlofomotive von A. Borſig 
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Flaſchen mitgeführt wird, beträgt 135 Atmoſphären. 
Die Maſchine arbeitet mit Verbundwirkung und iſt mit 
einer Vorrichtung zur Vorwärmung der Luft verſehen. 
Die aus den Vorratsbehältern entnommene und durch 
das Reduzierventil auf etwa 15 Atmoſphären redu— 
zierte Luft paſſiert vor dem Eintritt in den Hochdruck— 
zylinder ein beſonderes Röhrenſyſtem, in welchem ſie 
von etwa 20° plus auf ungefähr 150° plus vorgewärmt 
wird. Nach der Expanſion im Hochdruckzylinder, wo— 
durch eine Abkühlung bis auf 5—10” erfolgt, tritt die 
Luft wieder in das vorerwähnte Röhrenſyſtem zurück 
und wird dann, zum zweiten Male vorgewärmt, in den 
Niederdruckzylinder geleitet. Die erforderliche Wärme 
wird durch eine innerhalb des Rahmens montierte 
Feuerung erzeugt. Um den läſtigen Rauch nach Mög- 
lichkeit zu vermeiden, verwendet man nur Koks und 
Holzkohle. Als Verbrauchszahlen für die Feuerung 
wird / kg Koks pro Betriebsſtunde angegeben, wo— 
durch ſelbſtverſtändlich nur ganz geringe Koſten ver— 
urſacht werden, welche im Vergleich zu der durch die 
Vorerwärmung außerordentlich erhöhten Wirtſchaftlich— 
keit abſolut unbedeutend ſind. 

Die in Abbildung 2 dargeſtellte vierfach gekuppelte 
Druckluftlokomotive wurde von der gleichen Firma er— 
baut und bei demſelben Tunnelunternehmen in Betrieb 
genommen. Da dieſelbe nur für die Beförderung des 
Ausbruches auf bereits weiter ausgebauten Strecken 
des Tunnels oder außerhalb desſelben beſtimmt war, 
ſo ſtand der Unterbringung der Zylinder und der Steue— 
rung an der Außenſeite des Rahmens, wodurch eine 
bequemere Zugänglichkeit erreicht wird, nichts im Wege. 
Im Prinzip gleicht ſie der dreifach gekuppelten Lokomotive 
vollſtändig, nur daß auf Grund ihrer größeren Dimen— 
ſionen und dadurch bedingtem höheren Dienſtgewichte 
ihre Zugkraft 4800 kg beträgt, während die erſtere nur 
eine ſolche von 1400 kg entwickelt. Die größte Höhe 
dieſer Lokomotive beträgt 2530, die größte Breite 1980 
und die Geſamtlänge 8600 mm. 

Die Erzeugung der zur Speiſung der Lokomotiven 
erforderlichen Druckluft geſchieht in mehrſtufigen Hochdruck— 
Kompreſſoren. — Die 
hochgeſpannte Luft, 
welche mit einem End— 
druck von 150 Atmo- A 
ſphären den Kompreſſorh 
verläßt, wird erſt in eine i 
ſtationäre Flaſchen- 
batterie (Abb. 3) ge— 
leitet, von dort aus ge— 


Abb. 2. Vierfach gekuppelte Druckluftlokomotive von A. Borſig 


Abb. 3. Preßluftſpeicher für Druckluftlokomotiven 
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ſchieht ſodann die Füllung der Lokomotive. Ein direktes 
Laden der Lokomotiv-Vorratsbehälter durch den Kom— 
preſſor iſt nicht angängig, weil die hierbei auftretenden 
Druckſchwankungen (etwa 40—50 Atmoſphären) ſtändige 
Betriebsſtörungen des Kompreſſors zur Folge haben 
würden. Die ſtationären Vorratsbehälter beſtehen 
ebenſo wie die Lokomotiv-Vorratsbehälter aus nahtlos 
gezogenen Stahlflaſchen. Das Füllen der Lokomotiv— 
Vorratsbehälter erfordert nur wenige Minuten. 

Die Druckluftlokomotive beſteht im weſentlichen aus 
den 6 ſchon erwähnten Vorratsbehältern, welche unter: 
einander durch Rohre verbunden und auf dem Loko— 
motivrahmen montiert ſind. An den dem Führerſtande 
zugekehrten Enden der Vorratsbehälter iſt die Armatur, 
beſtehend aus dem Hauptabſperrventil, Reduzierventil, 
Anfahrventil und Regulator, angeordnet. Ferner be— 
ſitzt die Lokomotive einen ſogenannten Hilfsluftbehälter, 
welcher ebenſo wie die bereits genannte Vorwärmung 
unterhalb der Vorratsbehälter in das Innere des 
Rahmens eingebaut ift. Hoch- und Niederdruckzylinder, 
ſowie das dazu gehörige Triebwerk befinden ſich am 
vorderen Ende der Lokomotive. 

Die Inbetriebſetzung wird lediglich durch die Be: 
tätigung des Regulators bewirkt, wodurch die Ber: 
bindung zwiſchen dem Hilfsluftbehälter und dem Hoch— 
druckzylinder hergeſtellt wird. Der Hilfsluftbehälter iſt 
in die Leitung zwiſchen Vorratsbehälter und Hochdruck— 
zylinder eingeſchaltet. Er nimmt ein gewiſſes Quantum 
der durch das Reduzierventil auf etwa 15 Atmoſphären 
reduzierten Luft auf und ſorgt während der Fahrt für 
eine gleichmäßige Speiſung der Zylinder. Alm das 
Anfahren der Lokomotive in jeder beliebigen Stellung 
zu erleichtern, ift das ſchon erwähnte Anfahrventil vor: 
geſehen, mit deſſen Hilfe man auch den Niederdrud: 
zylinder unmittelbar mit dem Hilfsluftbehälter ver: 
binden kann, jo daß für dieſen ebenfalls ein Druck von 
15 Atmoſphären zur Verfügung ſteht. Das Redugier: 
ventil arbeitet vollſtändig ſelbſttätig. Die aus dem 
Hilfsluftbehälter entnommene und in der ſchon geſchil— 
derten Weiſe vorgewärmte Luft tritt in den Hochdrud: 
zylinder ein. Nachdem 
ſie hier expandiert, und 
dadurch einen Hin- und 
Hergang des Kolbens 
bewirkt hat, tritt ſie mit 
einer Spannung von 
etwa 6 Atmoſphären in 
die Borwarme - Bor 
richtung zurück. Von 


— 


hier aus wird fie in den Niederdruckzylinder geleitet, und 
entweicht nach erfolgter Arbeitsleiſtung ins Freie. Die 
hin⸗ und hergehende Bewegung der Kolben wird durch 
ein Kurbelgeſtänge in eine drehende Bewegung auf 
die Lokomotivräder übertragen. 

Da ſich die Bedienung der Lokomotive auf nur 
wenige einfache Handhabungen beſchränkt, ſo iſt zu 
ihrer Wartung kein beſonders geſchultes Perſonal not= 
wendig und kann dieſelbe gegebenen Falles von einem 
einzigen halbwegs intelligenten Arbeiter übernommen 
werden. 

Weit größere Anſprüche als beim Tunnelbau werden 
an die Druckluftlokomotive beim Grubenbetriebe unter 
Tage geſtellt. Aus dieſem Grunde unterſcheidet ſich 
die Grubenlokomotive, wenn auch nicht im Prinzip, fo 
aber doch in ihrem Aeußeren, weſentlich von der Tunnel⸗ 
lokomotive. Da das Paſſieren ſehr enger Querſchläge 
notwendig iſt, ſo iſt man darauf angewieſen, die Außen⸗ 
abmeſſungen der Maſchine auf ein Minimum zu bes 
ſchränken. Der mitzuführende Luftvorrat und der da⸗ 
durch beſtimmte Aktionsradius werden hierdurch eben⸗ 
falls begrenzt. Für normal überſchreiten die größten 
Strecken im deutſchen Bergbau eine Länge von 2000 
bis 2250 m nicht, ſo daß der notwendige Aktionsradius 
(Hin⸗ und Rückfahrt) mit einer modernen Druckluft⸗ 
lokomotive bei einer Füllung ohne weiteres erreicht 
werden kann. Dabei find mit Zügen von 35—40 be⸗ 
ladenen Kohlenwagen Steigungen von 3—10 %o zu 
überwinden. Bei noch größeren Strecken hilft man ſich 
damit, daß ungefähr in der Mitte derſelben eine 
zweite Füllſtelle angebracht wird, was natürlich das 
Legen einer längeren Rohrleitung notwendig macht. 
Der größte Vorteil, den die Druckluftlokomotive ge- 
genüber allen anderen Förderarten im Grubenbetrieb 
befitzt, ift die abfolute Sicherheit, die fie in bezug 
auf die Bildung von ſogenannten ſchlagenden Wettern 
bietet. Natürlich kann eine Feuerung wie bei der 
Tunnellokomotive zwecks doppelter Vorwärmung der 
Luft nicht verwendet werden, weil dann von der 
vorerwähnten Sicherheit keine Rede mehr ſein könnte. 
Eine Art von Zwiſchenwärmung wird jedoch auf 
folgende Weiſe erreicht. Der Auspuff des Nieder- 
druckzylinders wird dazu benutzt, Grubenluft exhauſtor⸗ 
artig durch ein Röhrenſyſtem zu ſaugen. In das 


Innere dieſes Röhrenkeſſels ſtrömt die aus dem | Hall 


Hochdruckzylinder tretende, auf weit unter 0° ab: 


Abb. 4, Meyerſche Dreifach⸗Expanſionslokomotive mit doppelter 
Zwiſchenwärmung 
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gekühlte Luft ein. Bei der Berührung mit den 
auf dieſe Weiſe angewärmten Rohrwänden wird 
die Luft vor ihrem Eintritt in den Wiederdruds 
zylinder immerhin ſoweit vorgewärmt, daß eine 
weitgehende Expanſton in letzterem ermöglicht wird. 

Die Grubendruckluftlokomotiven werden im Inter⸗ 
eſſe einer einwandfreien Streckenüberſicht bei be⸗ 
liebiger Fahrtrichtung mit doppeltem Führerſitz aus⸗ 
gerüftet. Zylinder und Steuerung werden mit Rück⸗ 
ſicht auf die ſehr geringen Durchgangsprofile in das 
Innere des Lokomotivrahmens verlegt, ohne daß die 
Zugänglichkeit zwecks Schmierung uſw. allzuſehr be⸗ 
einflußt wird. Der Luftvorrat wird in 4 zu je 2 über⸗ 
einanderliegenden Flaſchen mitgeführt, welche in einem 

beſonders kräftigen Flaſchenkaſten auf dem Rahmen ge⸗ 
lagert ſind. Die Befeſtigung des Flaſchenkaſtens am 
Rahmen iſt ſehr ſchnell lösbar, ſo daß ſich dieſer an 
zwei kräftigen Oeſen mittels Kran leicht abnehmen und 
ohne weitere Demontage transportieren läßt. Die Loko⸗ 
motive beſitzt zwei gekuppelte Achſen, die einen Rad⸗ 
ſtand von nur 900 mm haben, wodurch das Befahren 
von Kurven bis herab zu 8 m Radius ohne weiteres er⸗ 
möglicht iſt. Die größte Höhe der Lokomotive iſt 1530 mm, 
die größte Breite 900 mm und die größte Länge über 
die Puffer gemeſſen 4500 mm. Von Intereſſe dürften 
noch die neueſten Verſuche der Firma Rud. Meher, 
Mühlheim⸗Ruhr mit dreifachen Expanſions⸗Druckluft⸗ 
lokomotiven fein. Zwiſchen Hoch⸗ und Niederdrud- 
zylinder iſt bei dieſer Lokomotive noch ein Mitteldruck⸗ 
zylinder eingeſchaltet, wodurch die Expanſion in drei 
Stufen zerlegt wird. Der Vorteil dieſer dreiſtufigen 
Expanſion ift eine rationelle Ausnutzung der Druckluft- 
ſpannung. Die Anfangsſpannung im Hochdruckzylinder 
beträgt hier etwa 25 Atm. Die Behälterſpannung wird 
alſo nur auf 25 Atm. reduziert, wobei natürlich weniger 
Droſſelverluſte entſtehen wie bei einer Reduktion bis 
herab auf etwa 14 Atm., die dem Anfangsdruck der 
zweifachen Expanſions⸗Maſchine entſprechen. 

Abb. zeigt die mit zwei Zwiſchenwärmern verſehene 
Verſuchslokomotive. Die Verbindung der vier Druck⸗ 
luftflaſchen iſt durch eine gemeinſame Platte, die mit den 
erforderlichen Bohrungen verſehen iſt (Abb. 5) bewerk⸗ 
ſtelligt. Auf Grund der geſchilderten Vorteile und der hohen 
Wirtſchaftlichkeit der Druckluftlokomotive iſt eine Ver⸗ 
wendung dieſer Förderart in größerem Umfange im 
Berge und Tunnelbau zu erwarten. Eine allgemeine 
Verwendbarkeit der Druckluftlokomotive iſt natürlich 
ausgeſchloſſen, da ſie als Akkumulator⸗Lokomotive der 
Freizügigkeit beiſpielsweiſe einer gefeuerten Dampf⸗ 
lokomotive entbehrt und ſtets von der Drucklufterzeuger⸗ 
Station abhängig iſt. 


A OT 
Abb. 5. Verbindung der Druckluftflaſchen 
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Neue Cifenbahuwagenkipper 


Mit 6 Abbildungen 


nnerhalb bewohnter Ortſchaften liegen die Gleiſe 
der Eiſenbahn häufig auf Dämmen, um den 
Straßenverkehr nicht zu ſtören. Sie überragen 

alſo das benachbarte Gelände um ein Gr- 
hebliches. Eine derartige überhöhte Lage der Eiſen— 
bahngleiſe findet ſich auch häufig in der Nähe der 
Flüſſe und Häfen. In dieſen Fällen bewirkt man die 
Entladung der offenen Eiſenbahnwagen neuerdings mit 
Vorliebe in der Weiſe, daß, ſofern die Güter ein Hinab— 
ſtürzen aus einer gewiſſen Höhe vertragen können, 
man den Inhalt der Wagen durch die geöffnete Stirn— 
ſeitentür ausſchüttet. 

Dieſes erfolgt in der | 

Weiſe, daß der Eiſen⸗ - 
bahnwagen auf eine 
Bühne gefahren und 
ſamt dieſer gekippt 
wird. Nachſtehend 
bringen wir die Be- 
ſchreibung von einigen 
Wagenkippern neue- 
ſter Konſtruktion, wie 
ſie von der Deutſchen 
Maſchinenfabrik A.⸗ 
G. in Duisburg aus— 
geführt werden. 

Die erſte Abbil- 
dung ſtellt eine neue, 
von der Deutſchen 
Maſchinenfabrik A.⸗ 
G. in Duisburg aus- 
geführte Bauart von 
Wagenkippern dar. 
Der Kipper iſt beim 
Syndicato Aſturiano 
del Muſel in Spanien 
in Tätigkeit. Auf 
einem Portalgerüſt be— 
findet ſich eine aus 
Eiſenkonſtruktion þer- 


| 


wird ſtets bis an den Hals gefüllt gehalten. Soll eine 
neue Wagenladung in ihn entleert werden, ſo wird das 
unterſte Rohr um ſoviel gehoben, daß eine der auszu— 
kippenden Ladung entſprechende Kohlenmenge in den 
Schiffsraum fallen kann. 

Auf dem neuen ſtädtiſchen Elektrizitätswerk in Düſſel— 
dorf⸗ Grafenberg wurde Anfang Auguft vorigen Jahres 
ein neuartiger Wagenkipper in Betrieb genommen. Die 
Plattform des Kippers iſt als Drehſcheibe ausgebildet, 
damit Wagen, die auf der einen Seite ein Bremſer— 
häuschen haben, in die richtige Kippſtellung gedreht 
werden können. Mit 
Hilfe des Kippers fol- 
len die für das neue 
Keſſelhaus des Clef 
trizitätswerks ankom⸗ 
menden Kohlenwagen 
in einen ſeitwärts des 
Gleiſes befindlichen 
Sammeltrichter ent: 
leert werden, aus dem 
die Kohlen durch einen 
Conveyer entnommen 
und den Keſſelfeue— 
rungen zugeführt wer- 
den. Die Leiſtung des 
Wagenkippers iſt etwa 
5—6 Eiſenbahnwa⸗ 
gen, alſo etwa 80-100 
in der Stunde. 

Der zu entleerende 
Wagen wird, nachdem 
er auf die Drehſcheibe 
geſchoben ift, um 90° 
gedreht und lehnt fid 
dann mit den porde- 
ren Puffern gegen 
einen an der Kippvor⸗ 
richtung angebrachten 
Prellbock. Das Aus: 


geſtellte Fahrbahn mit a, ſchwingen der Platt: 
beweglicher Platt— wet SEG Gabe form wird durch einen 
form, die mit beiden 2 we Seilzug beſorgt, der 
Enden auf Laufrädern — A Sp: x von einem  feitlid 
ruht. Die vorderen —" E unter Flurhöhe ange- 
Laufräder bewegen vr. | ordneten Windwerke 
ſich auf einer nach vorn Abb. 1. Wagenkipper des Syndicato Aſturiano del Muſel angetrieben wird. — 


auskragenden Kurven— 


führung, während die hinteren auf Schienen laufen, die 


in einer beſtimmten Kurve nach oben gebogen ſind. Ein 
auf der Plattform ſtehender Wagen erhält infolgedeſſen 
eine ſo ſchräge Lage, daß nach Oeffnung der vorderen 
Wand (Kopfwand) ſein Inhalt auskippt. Die vorderen 
Puffer des Wagens ſtützen ſich dabei gegen einen an der 


Plattform angebrachten Prellbock. Die vordere Kurven- 


führung kann auch durch einen gelenkig mit dieſer ver— 
bundenen Schwinghebel abgeſtützt werden, der, dem 
wechſelnden Waſſerſtand entſprechend, in ihrer Höhen— 
lage verſtellt werden kann. 

Am die Fallhöhe der Kohlen zu verringern, wird 
am Ausleger ein heb- und ſenkbarer Schütt-Trichter 
in Teleſkopform angebracht, deſſen unterſtes Rohr bis 
auf den Schiffsboden bzw. bis auf das im Schiffe 


bereits enthaltene Material hinabreicht. Der Trichter 


Auch der Drehmotor 
zur Betätigung der Drehbewegung der Plattform 
ift unterirdiſch aufgeſtellt. Ueber Tage erhebt ſich 
nur das ſeitwärts neben der Drehſcheibe ſtehende, aus 
Wellblech hergeſtellte und mit Fenſtern verſehene 
Führerhaus. 

Das Getriebe iſt mit einer elektromagnetiſch be— 
tätigten Bremſe verſehen, die ſofort einfällt, wenn der 
Strom unterbrochen wird. Auf diefe Weiſe iſt es auch 
möglich, die Schwingbühne in jeder gewünſchen Lage 
feſtzuhalten. Außerdem find auch noch Endſchalter por: 
geſehen, die ſelbſtändig den Strom unterbrechen, ſobald 
die Bühne eine Neigung von 45° erreicht hat. Am 
möglichſt allmähliches und gleichmäßiges Senken der 
Kippvorrichtung nach erfolgter Entleerung des Wagens 
zu erzielen, ift jederſeits ein kräftiger, mit Glyzerin 
gefüllter Bremszylinder angeordnet. 
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Abb. 2. 


Der Wagen kann nach dem Entleeren entweder über 
die Drehſcheibe hinaus auf ein Abſtellgleis geſchoben 
oder zurückgezogen und mittels einer Weiche auf ein 
Nebengleis gebracht werden. 

Zu einer von der Deutſchen Maſchinenſabrik A.-G. 
in Duisburg an die Holland-Amerika-Linie in Rotter- 
dam gelieferten umfangreichen Kohlenverladeanlage 
gehört auch der in Abb. 2 dargeſtellte Wagenkipper, 
durch welchen bei einer größten Tragfähigkeit von 30 t 
Eiſenbahnwagen mit 20 t Kohlen entladen werden 
können. Die ſtündliche Leiſtungsfähigkeit des Kippers 
beträgt rund 150 t. —— | 
Da an dem Stand» | ge — 5 
orte des Rippers ſehr ae 3 
mißliche Grundwaſ— 
ſerverhältniſſe vorlie— 
gen, ſo war es nicht 
möglich, die übliche 
Bauart anzuwenden 
und die Kippvorrich— 
tung ſelbſt, wie dies 
ſonſt meiſt geſchieht, 
in eine Grube zu 
verlegen. Es mußte 
vielmehr eine Art 
Aufzugsgerüſt aufge— 
ſtellt werden, auf dem 
in einem wetterdicht 
verkleideten Hauſe 
der Antrieb für das 
Kippwindwerk Un- 
terkommen gefunden 
hat. Die von den 
Seiltrommeln des— 
ſelben ablaufenden 
Drahtſeile greifen am 
hinteren Ende des 
eigentlichen, aus fräf- 
tiger Eiſenkonſtruktion 
hergeſtellten Wagen- 
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Wagenkipper der Holland-Amerifa-Linie zu Rotterdam 


kippers an. Durch 
Aufwinden der Seile 
kann die Kipperplatt- 
form, in welche übri- 
gens, um auch Eiſen⸗ 
bahnwagen, die auf 
der einen Seite ein 
Bremſerhäuschen ha- 
ben, in die richtige 
Kippſtellung bringen 
zu können, eine Dreh— 
ſcheibe eingebaut iſt, 
bis in eine Schräg- 
lage von 45° gebracht 
werden. Unter dem 
vorderen Ende der 
Plattform iſt ein 
Preßzylinder ange— 
bracht, durch den nach 
Rückkehr der Kipp⸗ 
vorrichtung in die 
Ruhelage die Ripper- 
plattform eine ſolche 
Schräglage erhält, 
daß der leere Wagen 
ohne fremde Hilfe 
nach rückwärts abrol⸗ 
len kann, worauf 
der Kolben niedergeht, ſo daß die Plattform wieder in 
die wagerechte Lage kommt. Der Kipper iſt alsdann 
zur Aufnahme eines neuen beladenen Wagens bereit. 

Die Arbeitsweiſe des Wagenkippers iſt folgende: 
Die zu entladenden Kohlenwagen werden mittels einer 
Spillanlage herangeholt, auf die Kipperplattform ge- 
zogen und, wenn dies erforderlich fein ſollte, um 180° 
gedreht. Iſt dies geſchehen, jo wird die vordere Kopf— 
wand des Wagens, der ſich mit den Vorderpuffern 
gegen einen an dieſer Seite der Plattform angebrachten 
Prellbock lehnt, geöffnet und das Windwerk der Kipp— 


Abb. 3. Wagenkipper mit unterhalb des Gleiſes liegender Kippvorrichtung 
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beſtimmt, überall 
dort ein Kippen und 
Entleeren von Wa: 
gen zu ermöglichen, 
wo das Gleis, auf 
dem der zu entlee⸗ 
rende Wagen fid be: 
findet, nicht höher 
liegt als die Rach— 
barſchaft. Die in 
Abb. 4 bis 6 dar⸗ 
geſtellte Vorrichtung 
beſteht in einem Ge— 
ſtell, das in dem Ei⸗ 
ſenbahnzuge mitge— 
führt wird und auf 
das der zu entlee— 
rende Wagen hin- 
aufgezogen wird. 
In Abb. 4 iſt der 
Moment abgebildet, 
wo ein Wagen auf 
das Geſtell hinauf: 


. EN F . < ; eS = — a as eni gezogen wird. Abb. 

a. en SREE IA E ee BR 6 ſtellt den Wagen 
ER SER, 8 Se a fee St: oe 2 dar, nachdem er die 

— es 2 E Höhe des Geſtells 

Abb. 4. Fahrbares Kippgeſtell: Der zu entleerende Wagen wird auf das Geſtell hinaufgezogen erreicht hat. Iſt 
dies geſchehen, ſo 

wird die Kippbühne, 


vorrichtung in Tätigkeit geſetzt. Die herausfallenden auf dem der Wagen ſteht, um 90“ gedreht, und es 
Kohlen gelangen über einen Roft in eine Grube, aus der kann nunmehr ein Entleeren des Wagens ſeitwärts des 
fie durch ein Becherwerk wieder entnommen und weiter- Oleiſes in der aus Abb. 6 erſichtlichen Weiſe erfolgen. 
befördert werden. Nach Entleerung des Wagens wird Das Heraufziehen des Wagens ſowie die ſonſtigen Mani— 
die Plattform wieder geſenkt, und der Wagen rollt pulationen erfolgen durch elektriſchen Antrieb. Der 
durch die bereits erwähnte Vorrichtung ſelbſttätig auf Geſtellwagen iſt ebenfalls mit elektriſchem Antrieb aus— 
ein Abſtellgleis ab. Um ein Einfrieren des Prep- geſtattet, fo daß er als elektriſche Rangierlokomotive 
zylinders bzw. der Leitungen zu verhüten und einer dienen kann. Wenn fih der UAmſchlagverkehr vom 
dadurch bedingten Erſchwerung oder gar Einſtellung Eiſenbahnwagen zum Schiff und zu den Lagerplätzen 
des Kippbetriebes 

vorzubeugen, iſt als s, ' 
Preßflüſſigkeit Gly⸗ | ARPE tii 

gerin verwendet e 
worden. Der An⸗ hae) 
trieb der Ripp- 
vorrichtung erfolgt 
im übrigen elektriſch. 
Sämtliche Bewe— 
gungen werden von 
dem im Winden- 
hauſe angeordneten 
Führerſtande aus 
geſteuert. Von hier 
aus kann der Bedie- 
nungsmaſchiniſt die 
ganze Anlage por- 
züglich überblicken. 
Abb. 3 ſtellt einen 
Wagenkipper mit 
unterhalb des Glei— 
ſes verſenkt liegen— 
den Kipp⸗Vorrich⸗ 


tungen dar. 
Von beſonderem | te BS Spi tee 
Intereſſe ift der in S ee poo Se 
: TI er 25 ” = 2 
Abb. 4 bis 6 Dar- HA e, XN oR 3 


geſtellte Wagenkip— 
per. Dieſer iſt dazu Abb. 5. Fahrbares Kippgeſtell: Der zu entleerende Wagen hat die Höhe des Geſtells erreicht 


in den letzten Jahren 
in früher nicht ge- 
ahntem Maße ent- 
wickeln konnte, ſo iſt 
dies großenteils eine 


Folge der großartigen 
Ausgeſtaltung der 
Wagenkipper. 


Die in unſeren 
Abbildungen darge— 
ſtellten Kippvorrich— 
tungen machen auf 
den erſten Blick den 
Eindruck eines kühnen 
Verſuchs. Dank der 
Vollkommenheit ihrer 
Mechanismen laſſen 
fie aber in Buper- 
läſſigkeit nichts zu 
wünſchen übrig. Sie 


DEMAG 


Abb. 6. Fahrbares Kippgeſtell: Der Wagen wird feitwärts entleert 
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haben ihre Probe 
erfolgreich beſtanden. 
Gerade auf dem 
Gebiete des Alms 
ſchlagsverkehrs find 
die Anforderungen 
außerordentlich ge— 
ſtiegen. Mit Stolz 
kann uns hier die 
Tatſache erfüllen, daß 
deutſche Maſchinen— 
fabriken bei der Kon— 
ſtruktion der Anlagen 
die Führung haben 
und daß deutſcher 
Geiſt und techniſcher 
a Fortſchritt den Sieg 
über manche Schwie— 
N = rigfeiten zu erringen 
vermochten. 


— — = = — 


Die Bedeutung bes Stictſtoßßs für das Leben- 


ir wollen nicht unterlaffen, unſere Leſer auf den 
22 Vortrag „Die Bedeutung des Stickſtoffs für das 
a I D Leben“ hinzuweiſen, den Herr Geheimer Regierungs- 
INGE: rat und Profeſſor Dr. Dr. h. c. W. Nernſt aus 
8 AMAAnlaß der zehnten Jahres-⸗Verſammlung des Deut- 
{den Muſeums in der Königlichen Reſidenz, in München, 
gehalten hat. Aus dem reichen Inhalt des zum Preiſe von 
20 Pfg. vom Deutſchen Muſeum in München zu beziehenden 
Vortrages heben wir folgendes hervor: 

In der Pflanzen- und Tierwelt ſpielt das chemiſche Verhalten 
des Stickſtoffes eine beſonders wichtige Rolle und iſt für den 
Pflanzen-, wie den Tierphyſiologen von größter, Bedeutung. Aber 
weit über die Kreiſe der Biologie hinaus wird das Verhalten 
des Stickſtoffs Intereſſe erregen, nicht nur vom volkswirtſchaft⸗ 
lichen, ſondern auch vom rein menſchlichen Standpunkte aus. 
Ausreichende Stickſtoffnahrung iſt notwendig in erſter Linie auch 
für die Ernährung der Tiere und unſere eigene. Gerade gegen— 
wärtig find, wie man leider mit Betrüben frnftatieren muß und 
wie es faſt jedermann zu ſpüren bekommt, die Preiſe der Lebens- 
mittel gewaltig geſtiegen, aber es iſt bei volkswirtſchaftlichen 
Fragen vielleicht ein allgemeines Geſetz, daß eine Wohltat ſchließ— 
lich zur Plage, eine Plage ſchließlich zur Wohltat wird, und ſo 
kann gerade der hohe Preis der Lebensmittel in unſeren Tagen 
ein beſonderer Anſporn werden, ihre Gewinnungsmethoden zu 
verbeſſern. 

Viel iſt auf dieſem Gebiete ſchon geleiſtet worden, größere 
Aufgaben aber ſtehen für Intelligenz und Kapital in wohl 
bereits verlodender Nähe. Zur Illuſtration des Ereichten mag 
die Angabe dienen, daß im Jahre 1700 Deutſchland 15 Millionen 
Seelen, 1900 55 Millionen Seelen ernährte, eine Zahl, die immer 
noch zunimmt und hoffentlich vom Maximum nod weit entfernt 
iſt. Wenn gegenwärtig Deutſchland auch noch Getreide und andere 
Nahrungsmittel zu einem gewiſſen aber immerhin nur mäßigen 
Bruchteil importiert, ſo ſind wir dem Ziele doch nicht fern, uns 
vom Auslande ganz unabhängig zu machen: „das können wir und 
das müſſen wir“ ſagte kürzlich Se. Majeſtät der Kaiſer am Schluſſe 
ſeiner Ausführungen gelegentlich einer eingehenden vielſeitigen 
Beratung der ganzen Angelegenheit im Deutſchen Landwirt— 
ſchaftsrat.“ 

Wie gelangt der Stickſtoff in den tieriſchen und pflanzlichen 
Organismus? Stickſtoff ift der Hauptbeſtandteil der atmoſphäriſchen 
Luft und man ſollte daher denken, daß es der Lebewelt beſonders 
leicht ſein müßte, ihren Bedarf an dieſem Elemente zu decken, 
das in unerſchöpflichen Quantitäten überall zur Verfügung ſteht, 
wo die Luft hinzu kann. Aber der reine, d. h. nicht mit anderen 
Elementen verbundene Stickſtoff iſt für die Mehrzahl der Lebe— 
weſen ungeeignet. Anders liegt die Sache, wenn im Boden ſich 
Stickſtoffberbindungen befinden, wie Salze des Ammoniaks oder 
der Salpeterſäure; dann vermag die Pflanze dieſe Stoffe durch 
die Wurzel aufzunehmen und zum Aufbau der für ihr Leben 
unbedingt erforderlichen Eiweißſtoffe zu verwenden. Der Tier— 


*) VPargl. „Welt der Technik“ 1913 S. 86. 
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welt ift mit dieſen Salzen allerdings nicht ohne weiteres gedient, 
aber mit der Pflanzenkoſt erhält fie die ſtickſtoffhaltigen Eiweiß— 
ſtoffe, welche die Pflanze aufgebaut hat, und auch die Fleiſch— 


freſſer beziehen indirekt ihren Stickſtoffbedarf in der von den 


Pflanzen vorgearbeiteten Form. 

Stickſtoffberbindungen in Geſtalt von Ammoniumſalzen oder 
Nitraten ſind aber im Erdboden für eine dauernde intenſive 
Kultur nicht in genügender Menge vorhanden; die uralte Methode 
der Stalldüngung bezweckt im weſentlichen den Boden mit ſolchen 
Stickſtoffberbindungen zu verſorgen. 

Wenn wir uns nun vergegenwärtigen, daß Stickſtoff— 
verbindungen dem Boden von der Pflanze entzogen werden, 
von der Pflanze in Eiweiß ungeformt mit dem Futter in den 
tieriſchen Körper wandern und ſchließlich dem Boden in Form 
von natürlichem Dünger wieder zurückgegeben werden, ſo ſehen 
wir, daß wir von einem Kreislauf des Stickſtoffs ſprechen können. 
Aber bei dieſem Kreislauf gibt es große Verluſte; die Stickſtoff— 
verbindungen werden durch Fäulnis teilweiſe ſo weit zerſetzt, 
daß ſie in Geſtalt des für Tiere und Pflanzen unverdaulichen 
atmoſphäriſchen Stickſtoffs in die Luft entweichen. 

Man nahm früher wohl an, daß durch die Wirkung der 
atmoſphäriſchen Entladungen ſich hinreichend viel Stickſtoffver— 
bindungen in der Luft bilden und mit dem Regen in den Erd— 
boden geführt werden, um das erwähnte Deſizit des Stickſtoff— 
kapitals zu decken. Aber dieſer Quell von Stickſtoffberbindungen 
fließt wohl zu ſpärlich, um ausſchlaggebenden Einfluß zu gewinnen. 

Hier iſt nun der Angriffspunkt für die techniſche 
Betätigung der Kulturmenſchheit gegeben. Da die natür— 
liche Düngung nicht genügt, um die Quantität von Stickſtoſſver— 
bindungen, die bei intenſiver Bebauung durch die Ernte dem 
Ackerboden entzogen werden, ihm wieder zu erſetzen, ſo führt man 
ſie in Form anorganiſcher Salze, alſo etwa in Geſtalt von Ammo— 
niumſalzen oder von Nitraten dem Boden wieder zu. 

Man hilft ſich nun in der Weiſe, daß man den Acker mit 
Phosphor, Kali, Kalk, Magneſia künſtlich verſorgt, weil auf die 
Dauer auch die Vorräte an dieſen Stoffen, die von Hauſe aus faſt 
immer ſchon im Boden vorhanden ſind, nicht ausreichen; ganz be— 
ſonders wichtig ift aber die Zufuhr von Stickſtoffverbindungen, 
und da in dieſer Hinſicht der natürliche Dünger unter normalen 
Verhältniſſen nicht genügt, ſo ſuchte und fand man, und zwar in 
den letzten Jahrzenten in immer ſteigendem Maße, anderweitige 
Stickſtoffquellen. 

Vierhundert Millionen, beträgt der Verbrauch Deutſchlands 
an künſtlichen Düngemitteln, doch ſind die hierdurch geſchaffenen 
Werte natürlich unvergleichbar größer. Denn, wenn wir die Mehr— 
erträge an Ackerfrüchten, die man durch die künſtliche Düngung er— 
reicht, vorſichtig nur auf 20 30% ſchätzen — gewiß ift die Wirkung 
der künſtlichen Düngemittel noch erheblich größer, aber, da ſie 
ſich genau nicht angeben läßt, ſo wollen wir nur mit einem 
unteren Grenzwert rechnen — ſo kommen wir zu einer jährlichen 
Wertſteigerung der deutſchen Produktion an Feldfrüchten um 
rund zwei Milliarden; und diete Zahl iſt wie oben bemerkt 
gewiß noch viel zu niedrig gegriffen. 
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Zwei Fundgruben an Stickſtoffberbindungen hat uns die 
Natur beſchert. In Chiles Wüſten finden ſich Ablagerungen 
von falpeterfaurem Natron, dem fogenannten Chiliſalpeter, ent- 
ſtanden vielleicht aus durch elektriſche Entladungen erzeugter 
Salpeterſäure; vielleicht aber ſind ſie das durch lange Zeiträume 
durchgeführte Werk ſogenannter nitrifizierender Bakterien, auf 
deren Wirkſamkeit wir ſpäter noch kurz eingehen werden. Allein 
Deutſchland hat in den letzten Jahren im Mittel jährlich für 
nahe 100 Millionen Mark an dieſem Düngemittel bezogen. 

Die zweite große Vorratskammer von Stickſtoff finden wir in 
Geſtalt von Ablagerungsſtätten vermoderter oder verſteinerter 
Pflanzenleiber. Es ſind dies die Torflager, beſonders aber die 
Steinkohlenlager. Bei der Erhitzung der Steinkohle entweicht, 
entſtanden durch Zerſetzung des Eiweißgehaltes der betreffenden 
Holzarten, die ſich in Steinkohle verwandelt haben, immer auch 
etwas Ammoniak, und wenn man dieſes mit Schwefelſäure neu- 
traliſiert, ſo gelangt man zu einem zweiten Stickſtoffdüngemittel, 
dem ſchwefelſauren Ammoniak, von dem die deutſche Landwirt- 
ſchaft in der letzten Zeit jährlich im Mittel für etwa 70 Mill. Mark 
verbraucht hat, welcher Betrag ſicherlich 100 Millionen Mark 
bald überſchreiten wird. 

Angeſichts dieſes hohen Preiſes derartiger Düngemittel 
entftand das Problem, auf rein chemiſchem Wege den Stickſtoff 
der atmoſphäriſchen Luft zu binden. Die Wege, die man hier 
einſchlug, beſtehen darin, daß man entweder den Stickſtoff der 
Luft bei hohen Temperaturen zunächſt mit dem Sauerſtoff der 
Luft und dann das gebildete Stickoxyd mit Waſſer reagieren 
läßt, um ſo zur Salpeterſäure zu gelangen, oder daß man direkt 
oder indirekt Stickſtoff und Waſſerſtoff miteinander in Wedfel- 
wirkung bringt, um Ammoniak zu gewinnen, das durch Weutra- 
liſation mit Schwefelſäure leicht in ſchwefelſaures Ammoniak über- 
geführt werden kann; auch hat man durch Einwirkung von Stick- 
ſtoff auf Kalziumkarbid direkt ein Düngemittel, den ſogenannten 
„Kalkſtickſtoff“, hergeſtellt. Alle dieſe Verfahren ſind in mannig⸗ 
facher Ausführung ſeit Anfang dieſes Jahrhundert über das 
Verſuchsſtadium hinausgelangt und in den Fabrikationsbetrieb 
übernommen worden, allerdings ohne daß bisher fo große Men- 
gen atmoſphäriſchen Stickſtoffs aktiviert worden wären, daß der 
Weltmarkt für Stickſtoffdünger dies irgendwie geſpürt hätte. 
Wahrſcheinlich wird fih aber dies bald ändern; den raſtloſen 
Bemühungen einer unſerer größten chemiſchen Geſellſchaften, 
der Anilin- und Sodafabrik in Baden, iſt es gelungen, das von 
Profeſſor Haber angegebene Verfahren der direkten Vereinigung 
von Stickſtoff und Waſſerſtoff zu Ammoniak unter gleichzeitiger 
Anwendung katalytiſch wirkender Metalle und hohem Druck ſo 
weit auszubauen, daß eine Maſſenfabrikation, wie es ſcheint, in 
greifbare Nähe gerückt iſt. Die Befreiung der atmoſphäriſchen 
Luft von Sauerſtoff, die hier nötig iſt, wird durch das berühmte 
Lindeſche Verfahren der Luftverflüſſigung und gleichzeitiger 
Rektiſizierung der verflüſſigten Luft in denkbar einfachſter Form 
ermöglicht. Die zuweilen geäußerte Sorge, daß nach Erſchöpfung 
der Salpeterlager in Chile der Landwirtſchaft preiswerter Stick— 
ſtoff mangeln könnte, kann jedenfalls angeſichts der verſchieden⸗ 
artigen Methoden zur Aktivierung des Luftſtickſtoffs, die jetzt 
ſchon vorliegen, als gegenſtandslos bezeichnet werden. 

Nun iſt es keines wegs der Preis, der den rationellen 
Landwirt davon abhält, mehr Stickſtoff, ſei es in Form des 
Chiliſalpeters, ſei es als ſchwefelſaures Ammoniak, zu verwenden: 
er würde vielmehr mit Vergnügen das Zehnfache kaufen, wenn 
er damit den Ernteertrag erheblich ſteigern könnte. Jeder Boden 
hat nämlich ein gewiſſes Optimum an Aufnahmefähigkeit für 
Stickſtoffdünger, und ein ftarfes Veberſchreiten desſelben bedeutet 
nicht nur eine überflüſſige Ausgabe, ſondern kann ſogar ſchädlich 
auf die Feldfrucht einwirken. 

Am weiteſten wird man immer mit einer guten Kombination 
von Stalldüngung oder der Gründüngung mit der mehr akzeſſoriſch 
wirkenden künſtlichen Düngung kommen. Es gibt ſtickſtoffbindende 
Bakterien, die frei im Ackerboden leben und die daher imſtande 
find, direkt den Stickſtoff der Luft ſich dienſtbar zu machen. Go. 
bald fie in hinreichenden Mengen auftreten, leiſten fie eine Pionier» 
arbeit, indem fie den Boden mit Stidftoffperbindungen verforgen 
und ſo der Exiſtenz höher organifierter Pflanzen und damit auch 
der Tierwelt vorarbeiten. Wenn es gelingt, künſtlich den Acker⸗ 
boden an ſolchen Bakterien angureidern und fie in reger Lebens- 
tätigkeit zu erhalten, ſo gelangen wir zu einer geradezu idealen, 
weil billigen und automatiſchen, Methode der Stickſtoffdüngung. 

Auf den Wurzeln der Leguminoſen, in erſter Linie der Lupine 
und der Seradella, gedeihen in hinreichender Menge derartige 
Bakterien, und fo erklärt fih die düngende Kraft dieſer Feld- 
früchte, die zielbewußt zuerſt Schulz-Lupitz dem landwirtſchaft— 
lichen Betriebe dienſtbar gemacht hat. und deren wiſſenſchaftliche 
Erkenntnis wir den grundlegenden Arbeiten Hellriegels verdanken. 
Es findet hiernach die Bindung des atmoſphäriſchen Stickſtoffs 


— 


ſeitens der erwähnten Pflanzen infolge ihrer Symbioſe mit gewiſſen 
Bakterien ſtatt, die meiſtens im Boden vorhanden ſind, unter 
Amſtänden allerdings erft eingeimpft werden müſſen. Durch 
Anterpflügen der gewachſenen Lupine oder Seradella gelangt 
man zu der ſogenannten Gründüngung, bei welcher dem Boden 
alfo nicht nur Stickſtoff, ſondern auch in Geſtalt der vermodern⸗ 
den Pflanzenleiber Humus zugeführt wird. Wenn man ferner die 
Gründüngung außerdem noch mit einer geeigneten künſtlichen Dün. 
gung kombiniert, gelangt man zu einem völligen Erſatz der Stalldün- 
gung, und unter gewiſſen Bedingungen wird ſo eine durchaus ren⸗ 
table viehloſe Bewirtſchaftung des Bodens ermöglicht. Nach einer 
Schätzung Remys werden dem Ackerboden Deutſchlands durch 
die ſtille und emſige Tätigkeit“ der Knöllchenbakterien jährlich 
2,5 Millionen Tonnen Stickſtoff zugeführt; für das Volksver⸗ 
mögen bedeutet dies gegen 300 Millionen Mark jährlich. 

Die Hauptnahrung der Pflanze beſteht nun in der Aſſimi⸗ 
lierung des Kohlenſtoffs aus der Kohlenſäure der Luft durch 
Mitwirkung der Sonne, die die Arbeitsleiſtung zur Aufſpaltung 
von Kohlenſäure und Waſſerdampf beſorgt. Nun iſt aber die 
Kohlenſäure in der Luft nur in recht geringen Mengen vor⸗ 
handen, nämlich nur zu etwa /, und es ift zu erwarten, daß 
über einem im beſten Wachstum befindlichen und von der Sonne 
beſchienenen Getreidefelde, zumal bei Windſtille, eine ſtarke Ber- 
armung an Kohlenſäure auftritt. (Meſſende Verſuche liegen 
hierüber meines Wiſſens nicht vor.) Man kann daher wohl 
fagen, daß die Pflanzen an ihrem hauptſächlichen Nahrungs- 
mittel geradezu Hunger leiden und es entſteht die Aufgabe für 
die Technik, hier auf Abhilfe zu ſinnen. l 

Verſuche des Herrn Hugo Fiſcher, die in den letzten Jahren 
veröffentlicht wurden, und bei denen man den Pflanzenwuchs in 
mit Kohlenſäure angereicherter Atmofphäre unterſuchte, ergaben 
höchſt überraſchende Reſultate. Es zeigte ſich eine weſentliche 
Steigerung der Pflanzenentwicklung, insbeſondere ihrer Blüh— 
willigkeit, ſo daß eine künſtliche Düngung mit Kohlenſäuregas 
Erfolg verſpricht. 

In techniſcher Hinſicht ſtehen wir hier aber vor einer großen 
Schwierigkeit; von Gewächshäuſern abgeſehen erſcheint es gue 
nächſt unmöglich, die über Getreidefeldern befindliche Luft mit 
Kohlenſäure anzureichern. Bleibt als einziger Ausweg, ſoweit 
ich ſehe, die Atmoſphäre unſeres Planeten, am einfachſten wohl 
durch Verbrennung ungeheurer Mengen von Steinkohle, vielleicht 
auch unter gleichzeitiger Erhitzung von Kreide, die hier in Kalt 
und Kohlenſäure zerfällt, mit Kohlenſäure anzureichern. Aber 
das Projekt, die größte Aufgabe, die man der menſchlichen 
Technik ſtellen kann, erweiſt ſich bei näherer Betrachtung und 
Durchrechnung als abenteuerlich. 


Wir wenden uns jetzt der Rolle des Stickſtoffs zu, die er 
hauptſächlich in Geſtalt der Eiweißkörper, im tieriſchen Orga 
nismus ſpielt. 

Iſt der Chemiker nicht imſtande, direkt das Problem der 
Nahrungsverſorgung des Menſchen anzugreifen, d. h. die 
Nahrungsmittel ſynthetiſch aus anorganiſchen Subſtanzen in der 
Fabrik herzuſtellen? 

Man kann nun allerdings ſeit langer Zeit, nämlich ſeit den 
grundlegenden Arbeiten von Shepreul und Berthelot, die Fette 
aus Glyzerin und Fettſäuren, alſo aus Beſtandteilen, die ſich 
einzeln künſtlich herſtellen laffen, im Reagensglas aufbauen. 
Auch die Kohlehydrate ſind ſeit einigen Jahrzehnten durch die 
berühmten Anterſuchungen von Emil Fiſcher über die Syntheſe 
der Zuckerarten im Laboratorium darſtellbar. Der gleiche Gor 
ſcher hat, wie ebenfalls bekannt, in jüngſter Zeit den Bau der 
Eiweißſtoffe weitgehend anfgeklärt und fogar eiweißähnliche Pro⸗ 
dukte kombiniert. Aber die komplizierten Eiweiß verbindungen, 
wie ſie den Beſtandteil vieler Nahrungsmittel bilden, ſind künſtlich 
noch nicht zu gewinnen. Das an ſich intereſſante Problem der 
künſtlichen Darſtellung einer Nahrung, mit der Tiere oder Men: 
ſchen dauernd am Leben erhalten werden können, ſchien daher 
bis vor kurzem noch in weiter Ferne zu liegen. 

Durch Anterſuchungen von Grafe und beſonders von Abder⸗ 
halden, die in den letzten beiden Jahren veröffentlicht wurden. 
hat jedoch plötzlich das ganze Problem ein anderes Geſicht be 
kommen. Die Arbeiten beſonders von Abderhalden haben nämlich 
ergeben, daß die in der Nahrung aufgenommenen tieriſchen und 
pflanzlichen Eiweißſtoffe bei der Verdauung im Magendarmtanal 
zunächſt in ihre einfachen Bauſteine, insbeſondere Wminofauren, 
aufgeſpalten werden, und daß die einzelnen Teile des zertrüm⸗ 
merten Eiweißes durch die Darmwand wandern, um hierauf von 
den Zellen des tieriſchen Organismus neu zu denjenigen ſpeziellen 
Eiweißarten kombiniert zu werden, deren das betreffende Lebe 
weſen zu feiner Efiſtenz bedarf. Der tieriſche Organismus kommt 
alſo, entgegengeſetzt den früheren Anſchauungen, in feiner ſynthe⸗ 
tiſchen Kraft den Pflanzen nahe. 


Nachdem diefe Erkenntnis gewonnen war, fagte ſich Abder- 
halden, daß es gar nicht nötig ſei, dem Menſchen oder dem 
Tiere das unzerſetzt und höchſt kompliziert aufgebaute Eiweiß 
zuzuführen; die einfachen Beftandteile des Eiweißes, die Amino- 
ſäuren, müſſen ja auch ausreichen, um den Stickſtoffbedarf zu 
decken. In der Tat konnte er monatelang das Gewicht ſeiner 
Verſuchstiere ſogar ſteigern, indem er mit Traubenzucker, Gly— 
zerin und Fettſäuren und mit Aminoſäuren fütterte, natürlich 
unter Hinzufügung der erforderlichen anorganiſchen Elemente, 
wie Eiſen, Kalk und dergleichen. 

Da nun dank den Arbeiten von Chevreul, Roffel und be- 
ſonders von Emil Fiſcher die hier benutzten chemiſchen Ver— 
bindungen ſämtlich aus ihren Elementen im Laboratorium her— 
ſtellbar ſind, ſo darf denn heute das Problem, tieriſche und 
menſchliche Nahrung in der chemiſchen Küche zu bereiten, als 
prinzipiell gelöſt angeſehen werden. 

Bei der eben ſkizzierten Fütterung ift merkwürdigerweiſe der 
Magen ſozuſagen ein überflüſſiges Möbel geworden, wir können 
ihn ſogar einfach umgehen, wie ebenfalls Abderhalden zeigte, 
indem man die Nahrung anſtatt durch die Speiſeröhre durch den 
Maſtdarm zuführt. 

Die Menſchheit wird ſich jedenfalls dafür bedanken, Löffel, 
Meſſer und Gabel durch anderweitige Inſtrumente zu erſetzen. 
Aber trotzdem gibt es Fälle, in denen die Nahrungszufuhr durch 
den Maſtdarm der Retter in der Not ſein kann. In einem Falle, 
in welchem ein Menſch durch verſehentlichen Genuß einer ätzenden 
Flüſſigkeit die Speiſeröhre ſich zerſtört hatte, konnte der Patient 
monatelang auf dieſe Weiſe ernährt werden. 

Ermutigt durch die eben erwähnten Erfolge mit der Fütte- 
rung von Eiweißbeſtandteilen anſtatt der gewöhnlichen tieriſchen 
oder pflanzlichen Eiweißſtoffe gingen Grafe und Abderhalden 
gleichzeitig und unabhängig noch einen Schritt weiter. Sie unter- 
ſuchten ſyſtematiſch die Frage, ob der Stickſtoff nicht nur in der 
Form der Aminoſäuren, fondern vielleicht auch in der viel ein- 
facheren Form der Ammoniumſalze oder der Nitrate vom tieri- 
ſchen Organismus aſſimiliert werden könne. Es iſt bereits einiger- 
maßen wahrſcheinlich gemacht, daß dieſe Frage für die Ammo- 
niumſalze wenigſtens zu bejahen iſt. Dieſer Befund wäre nicht 
nur wiſſenſchaftlich im höchſten Maße merkwürdig und über- 
raſchend, ſondern er lieferte auch für die künſtliche Darſtellung 
von Futtermitteln ganz neue Perſpektiven. 

Wie dem auch ſein mag, die Tatſache iſt durch Abderhalden 
völlig erwieſen, daß ſich auf ſynthetiſchem Wege bereits mit un— 
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ſeren jetzigen chemiſchen Hilfsmitteln Nahrungsmittel gewinnen 
laſſen, die (wenn auch vielleicht nicht vollkommen, ſo doch zum 
größten Teile) einen Erſatz für tieriſche und pflanzliche Koſt zu 
bilden imſtande ſind, in der Tat, ein gewaltiger Triumph der 
organiſchen Chemie. 

Aber es würde die Herſtellung eines derartigen künſtlichen 
Mahles ungeheuer viel koſtſpieliger ſein, als ein Diner, genoſſen 
im teuerſten Reſtaurant der Welt. 

Sind wir daher von einer techniſch brauchbaren Methode, 
Nahrungsmittel aus Kohle, Waſſer, Stickſtoff und anderen bequem 
zugänglichen einfachen Subſtanzen, zu fabrizieren, zurzeit auch 
noch weit entfernt, ſo erſcheint es doch eher möglich, kompliziertere, 
aber billige organiſche Subſtanzen chemiſch fo zu präparieren, 
daß ſie Nährwert erhalten; in dieſer Hinſicht wies bereits 1889 
Victor Meyer auf der Heidelberger Naturforſcher-Verſammlung 
auf das Problem hin, die Zelluloſe, den Hauptbeſtandteil von 
Holz und Stroh, in Stärke, einen wichtigen Beſtandteil vieler 
Nahrungsmittel, umzuwandeln, weil beide Subſtanzen gleiche 
Zuſammenſetzung beſitzen. Leider iſt aber in den ſeitdem ver— 
floſſenen 24 Jahren auf diefem Wege noch keine menſchliche 
Nahrung in irgendwie erheblichen Quantitäten gewonnen worden. 

Man wird daher gut tun, das Problem beſcheidener zu 
faſſen: es iſt ja nicht nötig, in der chemiſchen Fabrik menſchliche 
Speiſe herzuſtellen, die an Wohlgeſchmack mit der von der Land— 
wirtſchaft gelieferten Nahrung kaum würde wetteifern können; 
es würde {don einen großen Fortſchritt bedeuten, wenn man 
z. B. auf dem von Victor Meyer vorgeſchlagenen Wege, Futter- 
mittel für unſere Haustiere billig liefern könnte, ja es würde 
ſchon von gewaltiger Bedeutung ſein, wenn man ein Futtermittel 
auf den Markt bringen könnte, welches Kraftfutter teilweiſe er— 
ſetzen kann und etwa den vorhandenen Futtermitteln als Erſatz 
dienen könnte, gerade fo, wie ja auch durch die künſtlichen Dünge- 
mittel die natürlichen — Stalldüngung oder Gründüngung — 
nicht erſetzt, ſondern nur ergänzt werden können. 

Vielleicht iſt, dank u. a. den grundlegenden Arbeiten von 
Grafe und Abderhalden, die Möglichkeit zur Löſung dieſer Auf— 
gabe im Wiſſen unferer Zeit bereits latent vorhanden und viel- 
leicht fehlt nur ein zweiter Liebig, der die zerſtreut vorliegenden 
Erfahrungen, Entdeckungen und Erfindungen mit machtvoll ord— 
nender Hand zuſammenfügt und ſo dem längſt durchgearbeiteten 
Syſtem einer künſtlichen Düngung ein ebenſo bedeutungsvolles 
Syſtem einer künſtlichen Fütterung unſerer Haustiere an die 
Seite ſtellt. 


Eine oͤrahtloſe Funkenjtation 
und òͤrahtloſe Araftabertragung mit einfachſten Qlhtteln 


Von Leutnant v. Pflugf-Harttung, Trier 
Mit 7 Abbildungen 


[8 ein intereſſantes Gegenſtückzu der in Heft9 dieſer 
Zeitſchriſt gegebenen Beſchreibung der Rieſenſta— 
e tionen Nauen undSappille dürfte eine kurze Dar- 

legung willkommen fein, wie man fih mit den 
einfachſten Mitteln eine drahtloſe Fun- 
kenſtation nud Kraftübertragung ſchaffen 
kann. 

Die Funkentelegraphie beruht auf 
Zeichenübermittlung mit Hilfe elektri— 
ſcher Wellen, die ſich gleich den Licht— 
und Wärmewellen im Weltäther, einem 
uns alle umgebenden unwägbaren, un— 
fühlbaren Medium, fortbewegen. Wie 
erzeugt man nun dieſe eleftrijden 
Wellen? Schließen wir den primären 
Kreis eines Ruhmkorffſchen Gunfenin- 
duktors, ſo entſteht im ſekundären 
Syſtem ein hochgeſpannter Wechſelſtrom, 
der ſich mit großer Gewalt auszugleichen 
ſtrebt. Eine kleine Strecke Luft durch— 
ſchlägt er in Geſtalt eines Funkens. 
Dieſer ift nicht ein einmaliger Ueber- 
gang von Elektrizität, ſondern ein pen— 


delndes Hin- und Hergehen des Stromes mit unendlicher 
Geſchwindigkeit, das ſichdem Weltäther mitteilt. Wieviele 
Schwingungen dabei verloren gehen, hängt von der 
Einrichtung des Gebers ab. Zur weiteren Erklärung 
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Abb. 2. Gebeſtation 


greife ich in das Gebiet der Akuſtik. Bei einem tönen— 
den Körper werden wir auf zwei weſentliche Eigen⸗ 
ſchaften aufmerkſam, die Tonſtärke und die Tonlänge. 
Schlagen wir eine Stimmgabel kräftig an, ſo iſt zu⸗ 
nächſt der Erfolg gering. Sie tönt zwar, aber doch 
nur recht leiſe. Das Bild ändert ſich, ſobald wir die 
Stimmgabel auf einen Reſonanzboden ſetzen. Ihr 
Klang wird dann weithin lange hörbar. Der Reſonanz⸗ 
boden kann an ſich keinen Ton hervorbringen, iſt 
jedoch fähig, mitzuſchwingen und die Schwingungen 
augguftrablen. In dem Augenblick, in dem wir die 
Stimmgabel auf den Reſonanzboden ſetzen, koppeln wir 
ein erregendes Syſtem, die Stimmgabel, mit einem 
ausſtrahlenden Syſtem, dem Reſonanzboden, zuſammen. 

Den gleichen Vorgang haben wir bei einer Funken⸗ 
Gebeſtation. Wir unterſcheiden das erregende Syſtem 
(in Abbildung 1 weiß unterlegt), den geſchloſſenen Kreis, 
und das ausſtrahlende, den offenen Antennenkreis, beide 
verbunden durch die Kopplung, die galvaniſch oder 
induktiv ſein kann. Wir wählen die einfachere, die 
galvaniſche Kopplung (Abb. 2). 


Als Stromquelle des Gebers (Abb. 1) dient eine 


Akkumulatoren⸗ Batterie. Durch einen kleinen Sted- 
kontakt fließt der. Strom in die Schalttafel, die aus 
einem Bolt- und Amperemeſſer und einem veränder— 
lichen Widerſtande beſteht. Ein aus Abbildung 1 ers 
ſichtlicher, gebogener Stahldraht mit einem Meſſing⸗ 
ſtreifen als Kontakt bildet den Taſter. Zu Vorführungs⸗ 
zwecken iſt ein beweglicher Druckknopf neben geſchaltet. 
Der Funkeninduktor von 1,2 em Funkenlänge iſt der 
wichtigſte Teil des Gebers. Kleine Induktoren vers 
mindern die Reichweite 
und erhöhen ſtark den 
Stromverbrauch, was 
leicht an dem Schalt⸗ 
brett abzuleſen iſt. Der 
geſchloſſene Erreger⸗ 
kreis (in Abbildung 1 
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Abb. 3. 
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weiß unterlegt) führt von Antene, 
der ſekundären Spule 
des Induktors zur Fun⸗ 
kenſtrecke. Auf einem 
durch Porzellanrollen iſo⸗ 
lierten Holzplättchen be⸗ 
finden ſich zwei durch 
ſtarke Meſſingdrähte ge⸗ 
haltene Meſſingkugeln. 
In der Mitte ſteht ein 
mit Petroleum gefülltes 
Gefäß, an dem zwei beis 
derſeits in Kugeln endi- 
gende Drahtſtücke feſtge⸗ 
klemmt ſind. Im Petro⸗ 
leum ſpringt der Funke 
über. Die Kopplung, 
deren Herſtellung leicht zu erſehen iſt, dient gleichzeitig 
als Selbſtinduktionsſpule. Der Kondenſator iſt aus 
einem beiderſeits mit Silberpapier belegtem dünnen 
Glaſe hergeſtellt. 

Als Antenne benutzen wir ein Kupferdrahtgebilde, 
welches auf einem Holzgeſtell montiert ift (Abb. 3). Die 
Form iſt beliebig. Für Fernverſuche empfiehlt ſich ein 
möglichſt weit gerade ausgeſpannter Draht. Die 
Schwingungen des offenen Kreiſes laufen weiter zur 
Kopplung und klingen ab in der Erde (Gas-Waſſer⸗ 
leitung) oder im Gegengewicht, welches auf der Abbil⸗ 
dung den unteren Teil einnimmt. 

Schlagen wir eine Stimmgabel mit Reſonanzboden 
an, ſo tönt eine andere Stimmgabel, die die gleiche 
Tonhöhe hat, mit, wenn ſie in der Nähe ſteht. Ins 
Elektriſche überſetzt, heißt dies: Haben wir elektriſche 
Syſteme von gleicher Wellenlänge und erregen wir ein 
Syſtem, fo ſchwingen ſämtliche andern mit, vorausgeſetzt. 
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Abb. 4. Empfänger 


daß ſie in Reichweite ſtehen. 


+ Diefes Mitſchwingen macht fih in einem unendlich 
feinen Wechſelſtrom bemerkbar, der den Antennenkreis 
des Empfängers durcheilt. Detektoren, die als Relais 
wirken, zeigen ihn uns an. Der einfachſte iſt der 
Knöpfelſche Detektor. Eine Stahlfeder, die durch eine 
Mikrometerſchraube bequem reguliert werden kann, 
berührt in einem Platinblech eine feine Graphitſpitze. 
Einige Elemente werden zuſammen mit einem Telephon⸗ 
hörer in den Kreis geſchaltet (Abb. 4). Wir ſtellen mit 
Hilfe der Mikrometerſchraube die Stahlfeder fo, daß 
im Hörer gerade noch ein leiſes Rauſchen hörbar iſt. 
Fließt eine elektriſche Schwingung durch die Berührungs⸗ 
fläche, ſo tönt der Hörer. Die Tonſtärke iſt pro⸗ 
portional der Schwingungsenergie. Daher können wit 


dandy 
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Abb. 6. Empfänger 


mit dieſem Empfänger den Geber leicht abſtimmen. Durch 
Verſchieben der Kopplungshebel ändern wir die 
Wellenlänge der Syſteme. Einſchalten von Windungen 
verkleinert, Ausſchalten oder Einſchalten von Kapazität 
vergrößert die Welle. Die Anzahl der beiden Syſtemen 
gemeinſamen Windungen beſtimmt den Kopplungsgrad. 
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Je loſer die Kopplung, um jo größer die Störungs- 


freiheit. Nur wenn im Geber Erreger- und Antennen— 
welle gleich ſind, geht ſämtliche Energie in den Aether 
über, wir erzielen größte Reichweite. 

Bei meiner Verſuchsſtation habe ich mit 4 Volt, 
25 Amp. Primärſtrom und 1 mm Funkenſtrecke im 
Petroleum 150 m überbrückt. Für die kleinen Appa— 
rate eine ganz anſehnliche Leiſtung. 

Der Hörer iſt zum Auſſchreiben der Zeichen un— 
brauchbar, da der erzeugte Strom zu ſchwach iſt, um 
Kräfte auszulöſen. Der einzige hierzu fähige Apparat 
iſt die Branlyſche Röhre, der Fritter. 

In einer Glasröhre von 2 mm Durchmeſſer befinden 
ſich zwei Metallkolben, die innen mit Platinblechen belegt 
find (Abb. 5). Der Imm große Zwiſchenraum ift mit Fritt— 
pulver (Eiſenfeil⸗ und Nickelſpäne) beinahe angefüllt. 
Leiten wir eine Antennenſchwingung durch das Pulver, 
fo wird ein eingeſchalteter Stromkreis von 1 Volt Spannung 
geſchloſſen (in Abbildung 6 weiß unterlegt). Es ſpringen 
nämlich winzige Fünkchen zwiſchen den einzelnen Spänen 
über und bilden gleichſam eine elektriſche Brücke. Durch die 


fordert. 


der Kaſten abgenommen iſt. Letztere 
muß, da ihr Schließungsfunke den Fritter 
erregt, ſolange läuten, bis der Klopfer 
angeſtellt wird. Beim Verſagen grund— 
ſätzlich erſt Relais, dann Fritter nach— 
ſehen. Zur Entzündung eines Streich— 
holzes wickeln wir einen Lamettafaden 
um deſſen Zündſatz. Der Strom bringt 
den Faden zum Glühen und entzündet 
das Streichholz. Eine bengaliſche Fackel 
oder etwas Glitzpulver erhöhen die 
Wirkung. Sämtliche Apparate des 
Empfängers ſind mit Filz zu unter— 
legen, um jede Erſchütterung abzuhalten. 

Wollen wir eine Fernlenkbahn her— 
ſtellen, fo ſchließen wir in den Arbeits- 
ſtrom einen Magneten, der ein Uhr— 
werk auslöſt. Dieſes treibt den Strom— 
wender einer elektriſchen Bahn. Jeder 
Druck des Gebetaſters erregt den 
Fritter einen Moment. Der entſtehende Stromſtoß 
bringt die Wenderwelle in eine andere Stellung. Die 
Bahn läuft alſo vor, halt, zurück, halt. Ein längerer 
Druck läßt einzelne Phaſen überſpringen. Der Wagen 
kann alſo nach Belieben geſteuert werden. Die Ein— 
richtung des Stromwenders habe ich im Jahrgang 
1909 der „Welt der Technik“ Seite 416: „Eine elef- 
triſche Miniaturſchwebebahn“, beſchrieben. 

Einen Schritt weiter, und wir ſind beim Fernlenk— 
boot, das ſeinerzeit jo viel Auſſehen erregte. Der 
Taſterkreis des Gebers iſt ebenſo wie der Arbeitskreis 
des Empfängers mit einem Magneten ausgerüſtet, der 
eine durch Uhrwerk angetriebene Scheibe feſthält. An 
der Scheibe des Gebers ſtehen die Funktionen, an der 
des Empfängers ſind die betreffenden Apparate ange— 
ſchloſſen (Abb. 7). Auf beiden Stationen ſind die 
Scheiben gleich eingeſtellt. Die Wirkung iſt dieſelbe 
wie bei der Fernlenkbahn. 

Die vor uns erſtandene drahtloſe Kraftübertragung, 
welche die Kraft, die den Fritterwiderſtand überwindet, 
überträgt, iſt die erſte Vorſtufe zu dem, was die Praxis 
Die Technik will die teuren Fernleitungen 


ſparen und ſinnt auf Mittel, die elektriſche Energie 


leiſeſte Erſchütterung fällt dieſe Brücke, und der Strom 


ſteht wieder. Das Klopfen beſorgt ein Klopfer. 
Schaltung iſt aus Abbildung 5 erſichtlich. Der Fritter 
wird durch Verſchieben der Kolben auf die größte 
Empfindlichkeit eingeſtellt. Dieſes Stromſyſtem ſchließt 
durch ein Relais den Arbeitskreis. 

Das Relais, der wichtigſte Teil des Empfängers, 
beſteht aus einer Klingel, deren Klöppel den Ar— 
beitskreis ſchließt. Eine Polariſierung erhöht die 
Empfindlichkeit. Ein Kondenſator aus Silber— 
papier, mit Paraffin durchſchoſſen, verhindert die 
Funkenbildung. Die Holzverkleidung muß mit 
Silberpapier ausgeſchlagen werden, um die ſtören— 
den Funken zu „töten“. 

Ein Drehſchalter regelt die verſchiedenen Funk— 
tionen, wie Klingel, Morſeſchreiber, Licht, Motor 
und Zündapparat. Farbige Drähte erhöhen die 
Veberſicht. 

Als Probe vor Empfang empfehle ich folgenden 
Verſuch: Mit abgeſtelltem Klopfer ſchließen wir 
durch Erſchüttern des Relais die Klingel, von der 
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dem Weltäther auf irgendeine Weiſe zur Beförderung 
anzuvertrauen. Luftfahrzeuge können dann von der Erde 
her mit Kraft und Licht verſehen werden. Weiter 
richtet ſich die Arbeit der Erfinder auf eine Entzündung 
exploſibler Stoffe mit Hilfe elektriſcher Wellen ohne 
Zwiſchenapparate. 

Eine gewaltige Arbeit wird noch im Labo— 
ratorium und am Schreibtiſch geleiſtet werden müſſen, 
bis dieſe Ziele erreicht ſind. Erreicht werden ſie 
ſicher! 


Fon Serwk Gooties. 
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Abb. 7. Das Prinzip des Fernlenkbootes 
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Das Shalaffofkop 
Von Dr. A. Gradenwitz 
Mit 1 Abbildung 


Dr. Aurelio de Gasparis an der Univerſität Neapel 
hat einen ſinnreichen Apparat zur Erforſchung der 
Organismen des Meeresgrundes erfunden. 

Das Thalaſſioſkop — ſo heißt dieſer Apparat — 
geſtattet infolge ſeines ſtarken Vergrößerungsvermögens, 
alle Vorgänge des Tiefſeelebens aus beträchtlicher Cnt- 
fernung zu beobachten; da die ſcharfe Einſtellung des 
Bildes ſtändig erhalten bleibt, kann man auch die 
ſchnellſten Bewegungen der Meerestiere ohne Ver— 
ſchiebung des Inſtrumentes verfolgen. Durch die auber- 
ordentlich einfache Konſtruktion werden die unvermeid— 
lichen Spiegelungsverluſte auf ein Mindeſtmaß reduziert. 

Der Apparat beſteht aus einem bootartigen 
Schwimmkörper, in dem der Beobachtende Platz 
nimmt und der durch ein Schaufelrad in beliebiger 
Richtung fortbewegt werden kann. Unten an 
dieſem Schwimmkörper iſt ein weites Rohr von 
etwa 1.20 m Länge und 30 em Durchmeſſer be⸗ 
feſtigt, das an einem Ende einen ſpornartigen 
Anſatz trägt. In dieſem Rohr iſt ein engeres 
verſchiebbar, in deſſen oberem Teil eine große 
Linſe von ungefähr 3 m Brennweite fist. 

Das äußere Rohr iſt außerdem mit einem etwa 
1 m langen optiſchen Binokularſyſtem verſehen, das 
aus zwei Linſen von etwa 2 m Brennweite be- 
ſteht; es ift in einem Winkel von 45° ſchräggeſtellt 
und trägt in ſeinem oberen Teile eine photogra⸗ 
phiſche Kamera und eine zuſammenlegbare Schutz⸗ 
kappe für den Beobachtenden. 

Während das Thalaſſioſkop über die Waſſer⸗ 
oberfläche hinſchwimmt, entfaltet ſich vor dem 
Auge des Beſchauers ein ungekanntes, feſſelndes 
Schauſpiel. Er hat das Gefühl, als ob er ſelbſt 
über den Meeresgrund hinglitte und jeder Ein⸗ 
druck von der Außenwelt verſchwände. In allen Farben 


Betrachtung mit 


grund übergehen und ſchließlich in unbekannten Tieſen 
verſchwinden. Der Beobachter hat denſelben Eindruck 
wie ein Taucher, nur daß er ſich vor den Gefahren des 
Meeresgrundes in Sicherheit weiß und nicht von dem 
Schweigen der Tieſſee geängſtigt wird. 

Bei der ſtarken Vergrößerung kann er Einzelheiten 
wahrnehmen, die bei der 
bloßem 
Auge gänzlich verloren ge— 
hen würden. Der bootartige 
Schwimmkörper ſtellt daher 
ein vorzügliches Beobach— 


Das Thalaſſioſkop zur Erforſchung des Tiefſeelebens 


tungsfeld zur bequemen Erforſchung aller Geheimniſee 


glänzende Algen und Pflangentiere bilden herrliche der Sieffee dar, zumal fih die Beobachtungsobfekte in 


Fluren am Meeresboden, ſchlängeln ſich fächer⸗ und band⸗ 
artig und ballen ſich hier und da zu ganzen Wäldern 
zuſammen. Dahinter kommen Täler und Abgründe, in 
deren unermeßlichen Tiefen Fiſchſchwärme hin- und her⸗ 
gleiten. Seltſame Gebilde, deren Form und Farbe man 
im Augenblick nicht erfaſſen kann, blenden das Auge des 
Beſchauers mit ihren anſcheinend ungeordneten, ſchnellen 
Bewegungen. Die Felsklippen ſind mit Myriaden bunter 
Geſchöpfe bevölkert, die allmählich in den blauen Meeres- 


ihrem natürlichen Element befinden, wo ihre Be 
wegungen nicht, wie z. B. im Aquarium, irgendwie 
behindert werden. 

Das Thalaſſioſkop bietet in wiſſenſchaftlicher Hinfidt 
zweierlei Vorteile: Einmal wird die Abſorption der 
Lichtſtrahlen durch das eigenartige optiſche Syſtem auf 
ein Minimum beſchränkt, und zweitens hat man ohne 
Veränderung der Brennweite in beliebiger Entfernung 
ein vergrößertes Bild des Objektes. 


Das moöernjte Nnterſeeboot, g. der engliſchen Flotte- 


M A OSG ſcheint, als ob das Unterſeeboot als vollwertiges 
Glied der modernen Flotte noch nicht ſo vollkommen 
DI ift, wie es wünſchenswert fein müßte, wenn man ein- 
(SN D4 feitig nad) den Unfällen urteilen wollte, die in größerer 
Anzahl ſich in letzter Zeit abſpielten. Geſtützt wird diefe 
Vermutung durch die Tatſache, daß die von den Anfällen betrof- 
fenen Boote nicht lediglich Schiffe älteren Datums waren, ſondern 
auch Boote, die weniger als 6 Jahre im Betriebe waren. Doch 
auch diefe Boote, wie „U. 3“, „Vendémiaire“, C. 144 und „Minoga“, 
verkörpern noch nicht den Typ, der in den führenden Marinen 
zum Teil fertig, zum Teil erſt im Entſtehen begriffen iſt, und 
der allein eine Gewähr für Sicherheit auf dieſen Booten bieten 
kann, ſo daß ihnen prozentual nicht mehr Unfälle zuſtoßen 
werden, als den über Waſſer fahrenden Schiffen. 
Zunächſt ift die Größe dieſer neuen Anterfeeboote bei einem 
Ainterwafferdeplacement von faſt 1500 Tonnen angelangt, dem 


aufgetaucht 1150 Tonnen entſprechen. So groß ſind unſere 
Kanonenboote der „Iltis “⸗Klaſſe, die mit großer Sicherheit die 
von den heftigſten Taifunen durchtobten chineſiſchen Meere 
durchfahren. Dabei bietet ein aufgetaucht fahrendes AUnterfer 
boot dem Winde und den Wellen noch nicht ein Zehntel der 
Angriffsfläche dar, wie ein entſprechend großes Kanonenboot 
Hand in Hand gehen mußte mit der Vergrößerung der Waſſer⸗ 
verdrängung eine Steigerung der Maſchinenſtärke, um auch den 
größer gewordenen Booten die alte Geſchwindigkeit geben zu 
können. Man hat in faſt allen Marinen Verſuche mit den 
verſchiedenſten Antriebsmaſchinen gemacht, um zuletzt doch zur 
Dieſelmaſchine, als der zurzeit einzig in Frage kommenden 
Motorenart für Oberwaſſerfahrt, zurückzukehren. Für die Diefel- 
maſchine ift das Gewicht pro PS noch immer am niedrigften 
von allen Syſtemen und wird, wenn die Turbine ſich nicht einer 
dahin gehenden Berbefferung fähig zeigt, auf Jahre hinaus 


eine Monopolſtellung auf dieſem Gebiete behalten. Vereinzelt 
haben der Exploſionsmotor und die Turbine Eingang gefunden, 
doch ohne beſſeres als die betriebsſichere Dieſelmaſchine zu leiſten. 
Die Stärke der Motoren für das 1150 Tonnen große engliſche 
Boot „G. 1“ beträgt 6500 PS. Die Ueberwaſſergeſchwindigkeit 
fol 24 Seemeilen betragen. Wenn diefe Geſchwindigkeit tat» 
ſächlich erreicht wird und von den Booten ohne beſondere Gore 
cierung gehalten werden kann. dann wären diefe neueſten 
Qinterfeeboote febr wohl im Stande, die Linienſchiffe zu Des 
gleiten und über Waſſer auch zu verfolgen, wofür allerdings 
nur die Nacht in Frage käme. Da man es noch immer nicht 
gelernt hat, die Auspuffgaſe der Dieſelmaſchine auch unter 
Waſſer abzuleiten, ohne Waſſereinbrüche befürchten zu müſſen, 
ſo mußte man auch bei „G. 1“ in eine Zweiteilung der Antriebs- 
motoren einwilligen, woraus natürlich die alte, ſchon fo oft be» 
klagte Mehrbelaſtung der Boote folgt. Die Elektromotoren für 
die Anterwaſſerfahrt, die ausnahmslos in allen Anterſeebooten 
der Welt mit höchſtens drei oder vier unweſentlichen Ausnahmen 
benutzt werden, haben auf „G. 1“ die beachtenswerte Stärke 
von 2400 PS. Man hofft auf der Vickerswerft die verſprochenen 
18 Seemeilen noch überbieten zu können, was einen Rekord in 
der Anterwaſſerſchnelligkeit bedeuten würde. Alſo wäre auch 
unter Waſſer ein Mitfahren mit den Schlachtſchiffen während 
des Marſches möglich, da die Reiſegeſchwindigkeit der Dread⸗ 
noughts nur etwa 17 Seemeilen beträgt. Der QWUeberwaffer- 
aktionsradius bei großer Fahrt beträgt etwa 2800 Seemeilen, 
entſpricht alſo faft der Strecke von Dover nach New Vork, und 
der Unterwafferradius hat eine Länge von 900 Seemeilen, ein 
Boot könnte alſo ungeſehen von London nach Hamburg und 
zurück fahren, ohne ſeine Akkumulatoren neu laden zu müſſen. 

Wenngleich die enorm vergrößerten Maſchinen im Innern 
des Bootes viel Platz beanſpruchen, ſo war doch noch ſo viel 
Gewichtsgewinn übrig geblieben, daß drei weiteren wichtigen 
Punkten erhöhte Aufmerkſamkeit zugewandt werden konnte, den 
Angriffswaffen, alfo den Geſchützen und den Torpedoausſtoß⸗ 
rohren, und der Panzerung. Verſuchsweiſe hatte man in Eng- 
land {don einmal bei einer Reihe von Booten, nach italieni- 
ſchem Vorbilde, den Turm mit einem Panzer von 127 mm 
Stärke umgeben. Heute iſt dies ſelbſtverſtändlich, Deck und 
Turm, ebenſo die bei Oberwaſſerfahrt herausragenden Teile der 
Seitenwände find mit Panzerung verſehen, die gegen die Oe- 
{hoffe aus 15 em-Geſchützen auf Torpedoſchußweite ſichert. Nun 
it allerdings bei den großen 53 cm-Rohren, die „G. 15 wie 
alle neueren Boote führt, diefe auf 6— 7000 m angewachſen, jo 
daß eine Stärke von nur 76 mm für genügend erachtet wurde. 
Doh wird das Boot zum Lancieren der Torpedos näher an 
ſein Opfer heranfahren müffen, um ein ſicheres Abkommen zu ermög- 
lichen; taucht es dann aber auf 3—4000 m auf, fo genügen ein Paar 
Treffer aus 15 cm-Ranonen, um es fofort auf immer zu verſenken. 
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An Angriffswaffen wird „G. 11 dem Vernehmen nach 
acht 53 em⸗Torpedoausſtoßrohre und zwei 10,2 em-Geſchütze in Ver⸗ 
ſchwindlafetten erhalten. Die Torpedorohre ſind zu je vieren 
quadratiſch in Bug und Heck angeordnet. Man hat von auf 
Deck ſchwenkbaren Rohren, wie ſie in Frankreich noch heute 
üblich ſind, gänzlich abgeſehen, da das Abkommen aus dieſen 
Rohren unendlich ſchwierig und ſelten zufriedenſtellend iſt. Eine 
Salve von vier 53 em-Torpedos dürfte, wenn fie ihr Ziel er- 
reicht, Wirkungen haben, die auch die Feder des modernſten 
Marineſchriftſtellers nicht zu ſchildern vermag. Enthält doch 
der Kopf eines 53 cm-Torpedos allein 113 kg Schießbaumwolle. 
die von vier Torpedos alſo zuſammen 452 kg, faſt eine halbe 
Tonne. Das von dieſen vier Torpedos getroffene Schiff würde 
buchſtäblich in Stücke geriſſen werden. 

Die Steigerung des Artilleriekalibers wurde hauptſächlich 
durch die Laufſtreckenvergrößerung des Torpedos bedingt, dann 
auch durch die Tatſache, daß das 7,6 em-Geſchütz gegen die 
10,2 em-Geſchütze der Zerſtörer und kleinen Kreuzer ziemlich 
machtlos war. Eine Mehrbelaſtung durch die beiden 10,2 em- 
gegen die früheren vier 7,6 em-Geſchütze ift nicht eingetreten. Das 
Heben und Senken erfolgt wie auf den Booten der D.s, E.- 
und F.-Klaſſe auf hydrauliſchem Wege. 

An Sicherheitseinrichtungen führt das moderne Unterſee⸗ 
boot den Submarinedirektor, die Anterwaſſerſchallglocken, den 
Tauchhelm und die Tauchboje, die drahtloſe Telegraphie und 
Telephonie in ihren modernſten Ausführungen mit ſich. Es iſt 
klar, daß ein ſo komplizierter Apparat, wie das neue engliſche 
Anterſeeboot „G. 1“ nicht mehr von einem Leutnant und zehn 
Mann, wie auf „A. 7“ regiert werden kann. Heute ſind drei 
Geeoffiziere, zwei Ingenieure und ein Arzt, ſowie 46 Unter- 
offiziere und Mannſchaften angeſtrengt beſchäftigt, um das 
genaue Funktionieren dieſes Rieſenmechanismus, der etwa 
4 000 000 Mark koſtete, zu gewährleiſten. Und trotz der großen 
Zahl iſt für all dieſe Leute auf „G. 1“ beſtens geſorgt, die Offi- 
ziere, die Ingenieure und der Arzt haben Doppelkabinen, die 
Mannſchaften und Offiziere getrennte Waſſerkloſetts, eine Rombife 
mit elektriſcher Heizung ſorgt für warmes Eſſen, und für die 
dienſtfreien Mannſchaften, die Hälfte der ganzen Beſatzung, ſind 
Betten, keine Hängematten, vorhanden. Jeder Mann hat einen 
Tauchhelm, Kalipatronen in der Taſche, elektriſches Feuerzeug, 
ein Thermometer und ein Morſealphabet nebſt Hammer zum 
Abgeben von Klopfſignalen. 

Auch „G. 1“ ift vor Unglücksfällen durch höhere Gewalt 
nicht zu ſchützen; dieſes modernſte Anterfeeboot jedoch ſcheint fo 
vollkommen, daß ſein Totalverluſt ein Ding der Unmöglichkeit 
erſcheinen könnte, wenn England gleichzeitig ein Hebeſchiff mit 
ihm bauen würde, daß im Stande wäre, das 1500 Tonnen 
große Boot zu heben. Leider iſt über dieſen überaus wichtigen 
Punkt noch nichts zu ermitteln geweſen. G. H. M. 


Eine neue Wlajdine um Schweißen im elektriſchen 
Lichtbogen 


Mit 8 Abbildungen 


ie elektriſche Lichtbogenſchweißung hat fih in den letzten 
Jahren zahlreiche neue Arbeitsgebiete erſchloſſen. Jn- 
beſondere hat ſich für das Ausbeſſern von Gußſtücken 
ſowie für die Vornahme von Keſſelreparaturen das 
Schweißen im elektriſchen Lichtbogen anderen Schweiß- 
verfahren immer überlegener erwieſen. — Die Lidtbogen- 
ſchweißung erfolgt nach drei Verfahren, von denen das älteſte 
von Benardos ſtammt (Abb. 1). Mit dem einen Pol einer Strom- 
quelle wird eine Kohlenelektrode K, mit dem anderen das zu 
ſchweißende Arbeitsſtück verbunden. Auf dieſe Weiſe läßt ſich 
zwiſchen der Kohle und dem Arbeitsſtück ein Lichtbogen ziehen, 
der der Stichflamme bei der autogenen Schweißung entſpricht. 
= Der Schweißarbeiter 
handhabt daher den Koh» 
lenſtab ähnlich wie einen 
autogenen Schweißbren⸗ 
ner, doch hat er den Bor- 
teil, nur eine Hand dafür 
zu gebrauchen. Sobald 
der Arbeiter das Werk. 
ſtück mit der Kohlenelek— 
trode berührt, geht der 
Strom über; entfernt er 
darauf den Kohlenſtab 


Abb. 1. Lichtbogen⸗Schweiß⸗ 
verfahren nach Benardos 


auf einige Millimeter, ſo bildet ſich der Schweißlichtbogen, der 
durch ſeine Wärme das Schweißſtück an der Oberfläche zum 
Schmelzen bringt. Soll beim Schweißen neues Metall zugegeben 
werden, ſo wird ein Metallſtab in den Lichtbogen gehalten, von 
dem flüſſig gewordenes Metall auf die Schweißſtelle abtropft. 
An Stelle des Benardos- Verfahrens wird häufig das von 
Slavianoff angewendet, bei dem anſtatt der Kohle ein — beim 
Schweißen allmählich abſchmelzender — Metallſtab von möglichſt 
ähnlicher Zuſammenſetzung wie das Schweißſtück benutzt wird. 
Das dritte Schweißverfahren iſt das von Zerener, deſſen 
Prinzip Abbildung 2 veranſchaulicht. In einer Hängearmatur 
ſind ſchräg zu einander 
zwei Kohlenelektroden K 
eingeipannt. Der ſich 
zwiſchen ihnen bildende 
Lichtbogen wird durch 
einen Elektromagneten E 
gegen das Schweißftüd 
geblaſen. Beide Kohlen- 
ftäbe werden, durch die 
Armatur verbunden, ge» 
meinſam über das 
Schweißſtück hinwegge⸗ 
führt und bilden ge- 


Abb. 2. Lichtbogen⸗Schweiß⸗ 
verfahren nach Jerener 
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wiſſermaßen einen elektriſchen Schweißbrenner. Bei 
allen drei Verfahren wird Gleichſtrom zum Betriebe 
verwendet. Der Lichtbogen beanſprucht Spannungen 
von 45 bis 65 Volt. 

Die beſonderen Eigentümlichkeiten des Licht- 
bogenſchweißverfahrens machen es erforderlich, für 
die Erzeugung des Schweißſtromes Spezialdynamos 
zu verwenden. Es iſt nämlich unvermeidlich, daß 
ſich bei der Schweißarbeit die Länge und damit 
der Widerſtand des Lichtbogens ſtändig ändert. 
Beim Berühren der Elektroden tritt beiſpielsweiſe 
Kurzſchluß ein, beim Hin⸗ und Herbewegen der 
Elektroden variiert die Lichtbogenlänge in weiten 
Grenzen. Dieſe großen Widerſtandsänderungen 
bringen es mit ſich, daß die Stromentnahme aus 
einem Gleichſtromnetz oder einer Nebenſchlußmaſchine 
nur unter Einſchaltung beſonderer Vorſchaltwider— 
ſtände möglich iſt und große Energieverluſte zur 
Folge hat. — Die Allgemeine Elektrizitäts-Geſell⸗ 
ſchaft hat Methoden zur verluſtloſen Ausnutzung der Schweiß— 
energie durchgebildet. In dieſer Richtung iſt nunmehr ein 
weiterer Fortſchritt durch Verwendung einer nach dem Patent 
Krämer geſchalteten Schweißdynamo erzielt worden. Dieſe Ma- 
ſchine erzeugt direkt die verlangte Spannung und liefert auch 
bei großen Widerſtandsänderungen im Schweißſtromkreiſe ſtets 


Fremderregte 
Wicklung 


Hauptſtrom⸗ Nebenſchluß⸗ 
Wicklung 


Wicklung 


Schweiß⸗ 
Dynamo 


Schweiß⸗ 
ſtrom⸗ 
regler in 
der 
Fremd⸗ 
erregung 
gum Schweißftüd Spannungsregler 
im Nebenihluß 
a Wendepol⸗Wicklung 
Abb. 3. Schaltungsſchema der Krämer-Maſchine 
einen Schweißſtrom von gleichbleibender Stärke. Gleichzeitig 


wird erreicht, daß der Lichtbogen ein vollkommen ſtetiger iſt. Es 
geht daher ein völlig gleichbleibender Wärmefluß auf das Schweiß— 
ſtück über; für die Ausführung einer guten Schweißung iſt dies 
von ausſchlaggebender Bedeutung. 

Das eigentümliche Verhalten der neuen Schweißdynamo 
in Krämerſchaltung, bei veränderlichem Widerſtand einen konſtanten 
Strom zu liefern, wird durch eine dreifache Felderregung er— 
reicht, wie aus dem Schaltungsſchema (Abb. 3) hervorgeht. Die 
eine Feldwicklung iſt eine Hauptſtromwicklung in Gegenſchaltung, 
die zweite eine Nebenſchluß- und die dritte eine fremderregte 
Wicklung, die den Strom von einem beſonderen Netz mit gleich— 
bleibender Spannung erhält. Durch den Regulator für 
die Fremderregung kann eine beſtimmte Schweiß— 
ſtromſtärke eingeſtellt werden, wie ſie dem gerade zu 
ſchweißenden Arbeitsſtück am beſten entſpricht. Die 
Spannung der Maſchine läßt ſich durch den Re— 
gulator für die Nebenſchlußerregung verändern. 
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Abb. 4. Verlauf des Stromes in Abhängigkeit 
vom Schweißwiderſtand 
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Abb. 5. Gebrochener Gußarm 


Durch die Anordnung der beiden Regulierwiderſtände ift 
alſo eine feinſtufige Einſtellung von Stromſtärke und Span— 
nung ermöglicht, fo daß die Maſchine den jeweiligen 
Anforderungen des Schweißbetriebes weitgehend angepaßt 
werden kann. 


Abb. 4 zeigt den Verlauf der Stromſtärke für eine 
Krämer⸗Maſchine, die auf den Schweißſtrom von 150 A ein 
geſtellt ift. Es läßt ſich deutlich erkennen, daß der Schweiß 
ſtrom derſelbe bleibt, auch wenn ſich der Lichtbogenwiderſtand 
in den Grenzen Null (d. h. vom Kurzſchluß) bis zu 0,5 Ohm 
verändert. Erſt bei noch größerem Widerſtand fällt der Strom 
allmählich ab. 


Einige Beiſpiele mögen die Verwendung des Lichtbogen— 
ſchweißverfahrens deutlicher machen. Abb. ö ſtellt einen gebrochenen 
Gußarm dar, deſſen Bruchflächen zur Vorbereitung für die 
Schweißung glatt geſchnitten find. Um die Bruchſtelle wird, 
wie Abb. 6 zeigt, eine Form aus Retortenkohle gebildet und 
dieſe ſodann mit Formſand umgeben. Nunmehr beginnt die 
Schweißung. 

Neues flüſſiges Metall fließt hierbei zwiſchen die gebrochenen 
Flächen und verbindet dieſe. Das fertig geſchweißte Stück gibt 
Abb. 7 wieder. 


Außer zum Ausbeſſern gebrochener oder fehlerhaft Her 
geſtellter Teile aus Gußmetall gewinnt die Lichtbogenſchweißung 
von ftarfen Blechen, insbeſondere bei Reparaturen an Dampf: 
keſſeln, immer mehr an Bedeutung, wie dies in dem 6. Jahres⸗ 
bericht des Oberſchleſiſchen Ueberwachungsvereins zu Kattowitz 
ausdrücklich anerkannt worden iſt. Dieſe Art der Verwendung 
der Lichtbogenſchweißung ift von weiteſtgehender Bedeutung. 


Welcher Art die mittels Lichtbogenſchweißung zu behandelnden 
Schäden find, denen Dampfkeſſel unterworfen find, läßt Abb.“ 
deutlich erkennen, die einen Schnitt durch die Feuerkammer eines 
Dampfkeſſels darſtellt. Es ſind hauptſächlich Riſſe und Brüche 
in den Blechwandungen infolge der Wärmeſpannungen (Abb. 8 
bei R), ſowie Anfreſſungen der Materialoberfläche durch chemiſche 
Einwirkungen der Feuergaſe oder des Speiſewaſſers, ſogenannte 
Korrofionen (Abb. 8 bei K). 


Mit großem Vorteil werden Reparaturen mittels elel- 
triſcher Schweißung insbeſondere an Schiſſskeſſeln ſowie an 
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Abb. 6. Gußarm, zum Schweißen vorbereitet 
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Abb. 7. Gußarm, fertig geſchweißt 


der Außenhaut von Schiffen vorgenommen. Die Ausrüſtung 
der Werften mit der neuen AEG -Schweißdynamo er- 
möglicht es, Ausbeſſerungen an eingedockten Schiffen in ſehr 


haften Dampfkeſſels 


kurzer Friſt auszuführen. Das elektriſche Verfahren bietet 
hierbei die Gewähr für eine zuverläſſige und dauernd haltbare 
Schweißung. 


Was gibt es Neues in Technik und Inòͤuſtrie? 


Mit 2 Abbildungen 


Eine lebhafte Verkehrskreuzung. — Als das Dampfſchiff noch um feine Efiſtenz kämpfte. — Die größten Kriegsſchiffe. — Bäckerei⸗ 
Maſchinen. — Fortſchritte in der Herſtellung künſtlicher Edelſteine. — Einige Zahlen über Anterfeeboote. — Moderne Kaperſchiffe. 
— Ein Schnelldampfer für den Dritte-Klaſſe⸗ und Zwiſchendecksverkehr. 


Eine lebhafte Gerfehrsfreugung. 

Ein Kreuzungspunkt mit derartig lebhaftem Verkehr, wie 
er durch die Neuanlagen der Antergrundbabn am Bahnhof 
Charing Croß in London geſchaffen worden iſt, dürfte ſich kaum 
an einer zweiten Stelle der mit Eiſenbahnen bedachten Welt 
finden. Hoch oben über der Straße „Strand“, einer der leb— 
hafteſten Verkehrsadern von London, die, ihrem Namen! ent- 
ſprechend, den Verkehr entlang dem Themſeufer vermittelt, fahren 
die Züge der Südoſtbahn, die die Themſe auf einer gewaltigen 
Brücke überſchreitet und dann in den Endbahnhof Charing 
Croß einmündet. Hier beginnen und endigenidiefgüge, die 
den Verkehr zwiſchen London und Dover und damit zwiſchen Gng- 
land und dem 

europaifden 
Seftland vermit⸗ 
teln. Dieſe Eiſen⸗ 
bahn gehört alſo 
zu einer der 
Hauptftraßen des 
Weltverkehrs. 
Die unter ihr 
hinführenden 
Bahnen können 
auf dieſe Bezeich⸗ 
nung allerdings 
keinen Anſpruch 
erheben, ſie ſind 
nur von örtlicher 
Bedeutung, bei 
einer Stadt wie 
London, wo jeder 
Einwohner — 
und es gibt deren 
zwiſchen 7 und 
8 Willionen — 
die öffentlichen 
Verkehrsmittel 
236 mal im Jahre 
(nach den Auf- 
zeichnungen für 
das Jahr 1912, 
dem letzten, für 
das genaue An- 
gaben zu haben 
ſind) benutzt, ſie 
ſind aber doch 
gewaltige Ver⸗ 
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kehrsunternehmen, die für das öffentliche Leben von der 
größten Bedeutung ſind. Auf der Straße ſelbſt bewegt ſich, 
wie ſchon erwähnt, ein lebhafter Verkehr, und zwar auch ein 
folder von Straßenbahnen, was in London beſondere Gr- 
wähnung verdient, weil dort die Straßenbahnen nicht in dem 
Maße das Straßenbild der inneren Stadt beherrſchen wie in 
anderen Großſtädten. Der Verkehr der Innenſtadt wird dort 
mehr von Omnibuſſen bedient. Nur wenig unter Straßenhöhe 
liegt die Diſtrikt⸗Eiſenbahn, die alte Londoner unterirdiſche 
Stadtbahn, die aus den ſechziger Jahren ſtammt und ſeit 1905 
elektriſch betrieben wird. Dieſe Eiſenbahn vermittelt den Verkehr 
zwiſchen Ealing im Weſten und Barking im Oſten, und von 
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ihrer Hauptſtrecke zweigen noch die Verbindungen nach Ufrbridge, 
Wimbledon, Hounslow und Richmond ab; ihre Hauptbedeutung 
liegt in ihrem Eindringen in den Kern der Stadt, die City. 
Tief unter der Diſtrikt⸗Eiſenbahn liegen die zwei Strecken der 
neueren Londoner Röhrenbahnen, der Hampftead- und der 
Bakerloo-Eiſenbahn. Beſonders eigenartig ift die Linienführung 
der erſteren an der beſprochenen Stelle. Sie erreicht den Strand 
an der Salteftelle, die ihren Namen nach dieſer Straße führt, 
wendet ſich dann in weitem Bogen unter das Bett der Themfe, 
um dann die Straße Strand nochmals im Bahnhof Embankment, 
dem UAebergangsbahnhof für den Verkehr mit der Diſtrikt⸗ und 
der Baferloobabn, zu kreuzen. Die Anlage einer Umkehrſchleife 
unter einem Flußbett nimmt jedenfalls unter den Kunſtbauten 
der Eiſenbahn eine einzigartige Stellung ein. Noch tiefer als 
die Hampſtead⸗Eiſenbahn liegt die Bakerloobahn. Beide find 
durch einen unterirdiſchen Gang miteinander verbunden, und 
der Verkehr zwiſchen den Tiefbahnen und der Diſtriktbahn und 
der Erdoberfläche wird durch fog. Eskalatoren, Rolltreppen, bers 
mittelt, die ſich in London großer Beliebtheit erfreuen. Sie 
find ſchon an vielen Stellen vorhanden und werden, da fie fid 
gut bewöhrt haben, in ſtets wachſender Zahl eingebaut. Welche 
Schwierigkeiten beim Bau dieſer Anlage, ganz abgeſehen vom 
Vortrieb des Tunnels unter der Themſe, zu überwinden waren, 
kann ſich auch der Laie vorſtellen, wenn er bedenkt, daß die 
tiefer liegenden Strecken nicht nur die Laſt des über ihnen 
lagernden Erdreichs, ſondern auch noch der über ihnen liegenden 
Eiſenbahnen und ihrer Bauten zu tragen haben. 


Für den Umfang des Verkehrs an der Kreuzungsſtelle 
ſind folgende Zahlen bezeichnend. Während der verkehrsſtarken 
Stunden des Tages verkehren auf der Hampſteadbahn 44 Züge, 
auf der Bakerloobahn 48 Züge und auf der Diſtriktbahn 86 Züge 
in der Stunde; insgeſamt gibt es alſo in der Stunde an dieſem 
Punkte 178 Verbindungen nach allen Richtungen von London. 
Der Verkehr eines ganzen Tages beſteht aus 2139 Zügen; 
1028 auf der Diſtriktbahn, 540 auf der Baferloos und 571 auf 
der Schleife der Hampſteadbahn. Während bisher der Ueber» 
gang zwiſchen der Diſtriktbahn und der Röhrenbahn ſechs 
Minuten in Anſpruch nahm, wobei die Straße benutzt werden 
mußte, kann man jetzt durch die unterirdiſche Verbindung von 
jeder der fih bei Sharing Croß kreuzenden Schnellbahnen die 
andere in anderthalb Minuten erreichen. Bei einem Frühſtück, 
das aus Anlaß der Eröffnung der veuen Anlagen für die 
Preſſe gegeben wurde, ſprach ein Vertreter der Londoner Clet- 
triſchen Bahnen die Erwartung aus, daß die Halteftelle der 
Hampſteadbahn einen Verkehr von 15 000 000 Reiſenden im 
Jahre haben werde, von denen 7 000 000 von der Gelegenheit 
zum Alınfteigen Gebrauch machen, während die übrigen von und 
nach der Straße aus- und eingehen. 


Regierungsrat Wernekke. 


Als das Dampfſchiff noch um feine Exiſtenz kämpfte. 


Gu Beginn dieſes Jahres hat die nautiſche Zeitſchrift „Hanſa“ 
ihr 50 jähriges Jubiläum gefeiert. Der erſte Jahrgang dieſer 
Geitidrift (vom Jahre 1864) befaßt ſich in mehreren Fortſetzungen 
ziemlich eingehend mit dem Thema „Der Dampf und die Schiff- 
fahrt“. Da iſt es nun ſehr intereſſant, zu ſehen, welche Schwierig⸗ 
keiten noch der Einführung des Dampfes in die Schiffahrt im 
Wege ſtanden. Als eine der techniſchen Hauptſchwierigkeiten, 
als wunden Punkt für die allgemeinere Einführung des Dampfes 
in die Schiffahrt, bezeichnet der Verfaſſer den Dampfkeſſel. Er 
fei „die Arſache beſtändiger Klage. Hier liefert er nicht Dampf 
genug, dort ift der Zug zu ſchwach und der Rauch zu läftig. . . 
Die Salzbildung ift in den Keſſeln oft fo ſtark, daß ein Aus- 
blaſen des Salzes aus denſelben ununterbrochen ſtattfinden 
muß. Da nun ein großer Teil Dampf und heißes Waſſer 
durch dieſes beſtändige Ausblaſen dem Keſſel verloren geht, 
welches nur durch Hinzupumpen von kälterem Waſſer erſetzt 
werden kann, ſo macht ſich der dadurch vermehrte Verbrauch 
an Steinkohlen, ſowie der raſche Verſchleiß der Keſſel in be⸗ 
ftimmten Gewäſſern beſonders be merklich.. In dem Keſſel 
ſieht der Verfaſſer „die meiſten Hemmniſſe für eine billigere und 
deswegen allgemein werdende Benutzung des Dampfes bei der 
Schiffahrt. 

Der Verbrauch des Keſſels und feine Erhaltung ver- 
teuern die Rechnung. Dieſem Uebel iſt nur durch folgende 
Maßnahmen zu begegnen: Man ſuche erſtens den Keſſel mit 
chemiſch reinem Waſſer zu heizen durch Anwendung der Ober- 
flächenkondenſation, zweitens begegne man der Roftzerftörung 
der äußeren Wandungen und den damit verbundenen toft- 
ſpieligen Reparaturen und drittens erziele man eine vollſtändige 
Verbrennung des Heizmaterials.“ 


Man begreift aus dieſen Gründen und Schwierigkeiten 
daß der Verfaſſer zur Einführung der reinen Dampfſchiffe noch 
kein rechtes Vertrauen hat. Er redet vielmehr dem „Segel⸗ 
dampfſchiff“ das Wort. 


„Soll der Dampf auf dem Meere ein Gemeingut für alle 
werden, fo muß die Anwendung desſelben darin beſtehen, daß 
ein jedes Segelſchiff von nur nennenswerter Größe denſelben 
als Auxiliarkraft an Bord führt, damit durch geſchickte Ber. 
einigung von Wind und Dampf das Schiff unabhängiger von 
der Alngunft des Windes gemacht wird.“ 


And an den Schluß ſeiner ſehr intereſſanten, ſach⸗ und 
fachkundigen Betrachtungen ſetzt der Verfaſſer den Satz: 


„Entſprechen die hier entwickelten Vorſchläge dem Be 
dürfniſſe der Zeit, ſo wird es ihnen an rechter Aufnahme nicht 
fehlen. Greifen ſie jedoch der Gegenwart voraus und bedarf 
die Schiffahrt ihrer noch nicht, ſo möge man ſich daran erinnern, 
wenn die Zeit dafür kommt und das Bedürfnis unabweisbar 
an die Pforte klopft.“ 


Als jener Fachmann vor 50 Jahren dieſe Worte nieder⸗ 
ſchrieb, hat er richtig vorausgeahnt, daß die Zeit ſich einmal 
erfüllen und das Bedürfnis nach einer allgemeineren Einführung 
des Dampfes in die Schiffahrt unabweisbar an die Pforte 
klopfen werde. Daß aber Schiffahrt und Schiffbautechnik eine 
ſolch glänzende, erſtaunliche und rapide Entwicklung nehmen 
würden, wie fie ſich heute dem Auge des Betrachters präfentiert, 
hat er ſich ſicherlich nicht träumen laſſen. Er hat gewiß nicht 
geahnt, daß die Antriebsmaſchine für Seeſchiffe eine ſolch fchnelk 
und erfolgreiche Ausgeſtaltung und Durchbildung erfahren, ſolch 
verſchiedene Entwicklungsphaſen durchmachen würde, noch viel 
weniger: daß nach 50 Jahren ein Schiffsg eſchlecht erſtehen 
würde, in defen Rieſenkörpern die „Urania“, das Schrauben. 
ſchiff jener Zeit vor 50 Jahren mit ſeinen 475 Tonnen und 
90 Pferdefraften, mit dem ſich auch unfer Chroniſt in feinen 
Betrachtungen beſchäftigt, mehr als hundertmal bequem Platz 
finden könnte. 


Die größten Kriegsſchiffe. 


Man findet ſo häufig in Zeitungen und Zeitſchriften Notizen 
und Abbildungen, die das größte, oder ſtärkſte, oder längſte 
Kriegsſchiff beſprechen und darſtellen. Meiſt ſind es gar nicht 
die „ſten“ Schiffe, ſondern andere, auch große, doch kleinere als 
die größten, die zu beſprechen gerade ein Anlaß vorlag, und die 
man, um für ſie mehr Intereſſe zu erwecken, zu den „ſten“ machte. 
Nachfolgend folen einmal in jeder Klaſſe die größten Schiffe 
namhaft gemacht werden. 


Das größte Kriegsſchiff an Waſſerverdrängung wird nach 
feiner Fertigſtellung das amerikaniſche Linienſchiff „Pennſylvania“ 
mit 33 000 Tonnen werden. Das größte zurzeit fertige Schiff iſt 
mit 32 000 Tonnen das argentiniſche Linienſchiff „Moreno“. Da⸗ 
zwiſchen ſteht an Größe der unfertige ruſſiſche Panzerkreuzer 
„Ismail“ mit 32 500 Tonnen. Das Schiff, das auf feiner Probe- 
fahrt die höchſte Maſchinenleiſtung aufzuweiſen hatte, iſt mit 
100 000 PS der deutſche Panzerkreuzer „Seydlitz“. Konſtruiert 
waren feine Turbinen nur auf 63 000 PS. Die größte fon- 
ſtruierte Maſchine hat der ebenfalls deutſche Panzerkreuzer 
„Derfflinger“ mit 85 000 PS, die in dieſem Jahre zu erproben 
if. Nach den Erfahrungen mit „Sepdlitz“ dürfte diefe Turbine 
an 120 000 PS überſchreiten. Die größte Zerſtörermaſchine iſt 
die des ruſſiſchen Bootes „Nowik“ mit 40 000 PS. Das Schiff 
hat nur 1280 Tonnen Waſſerverdrängung. Die größte, je von 
einem Kriegsſchiff erreichte Geſchwindigkeit iſt die desſelben 
Zerſtörers „Nowik“ von 37,3 Seemeilen. Das zweitſchnellſte 
Boot ift das deutſche „S. 7“ mit 37,07 Seemeilen. Das 
ſchnellſte Linienſchiff iſt die italieniſche „Dante“ mit 24,5 See⸗ 
meilen, der ſchnellſte Panzerkreuzer „Seydlitz“ mit 30 Seemeilen, 
der ſchnellſte kleine Kreuzer der Engländer „Aurora“ mit 30,5 Gee 
meilen. Die größte Beſatzungsſtärke hat der franzöſiſche Panzer 
(Dreadnought) „Paris“ mit 1111 Köpfen. Kriegsſchiffe mit mehr 
als 1000 Mann Beſatzung gibt es ca. 60. Das längſte Kriegs“ 
ſchiff iſt der ruſſiſche Panzerkreuzer „Ismail“ mit 228,5 Meter, 
der auch mit 30,5 Metern den Rekord der Breite hält. Den 
größten Tiefgang hat das engliſche Linienſchiff Valiant mit 10 
Metern. Der größte Zerſtörer iſt der Engländer Swift mit 
2170 Tonnen, das größte Unterſeeboot ift ebenfalls ein Eng 
länder, „G. 1“ mit 1500 Tonnen untergetaucht. Endlich das 
ſtärkſt armierte Kriegsſchiff iſt das engliſche Linienſchiff Revenge. 
das 10—38,1 em- und 16— 15,2 em-Geſchütze trägt. Dieſe können 
in fünf Minuten 78 153 kg Stahl verfeuern, gegen ein Breitfeit 
geſchoßgewicht in der gleichen Zeit der erſten engliſchen Dread- 
nought von nur 38 550 kg. In 8 Jahren hat ſich alſo auf den eng” 
liſchen Dreadnoughts der Artilleriewert verdoppelt. G. H. M. 


Bãckerei⸗Maſchinen. 


Die gewaltigen Vorteile, die die Bäckerei⸗Maſchinen dem 
Bäcker bieten, ſind: Außerordentliche Verbilligung der Produktion 
durch Wegfall teurer Handarbeit und beſſere Ausnützung der 
Ausgiebigkeit des Mehles, Gleichmäßigkeit und Steigerung der 
Qualität der Erzeugniſſe, bedeutende Abkürzung und Grleidte- 
rung der Arbeit, große Unabhängigkeit vom Perſonal, denkbar 
größte Sauberkeit im Betrieb. 

Gerade dieſer letzte Punkt iſt ganz beſonders wichtig bei den 
außerordentlich hohen Anſprüchen, die heute das Publikum in 
hygieniſcher Hinſicht an die Herſtellung von Nahrungsmitteln 
macht. 

Dieſe allgemeine Modernifierung des Bäckereigewerbes iſt 
aber erſt möglich geworden, ſeit der elektriſche Strom von Elek— 
trizitätswerken und Ueberlandzentralen faſt überall bequem und 
billig zu haben iſt. Ohne den Elektromotor, der für das Hand— 
werk die bequemſte und preiswerteſte Antriebskraft bedeutet, 
hätten die Bäckereibetriebe nicht dieſe Stufe der Leiſtungsfähig— 
keit erreichen können, auf der ſie heute ſtehen, 

Für einen mittelgroßen Betrieb genügt ein Motor von 2 bis 
5 Pferdeſtärken, mit dem Mehlſieb⸗ und Sadaustlopfmajdine, 
Knetmaſchine, Maſſenrühr⸗ und Schneeſchlagmaſchine, Mandel- 
reibe uw. uſw. betrieben werden können, dabei ift nach den Gr- 
fahrungen im praktiſchen Betrieb mit einer täglichen Benützungs- 
dauer des Motors von etwa zwanzig Minuten zu rechnen. 

Der Arbeitsgang 
bei Verwendung ma⸗ 
ſchineller Kraft ift fol» 
gender: 

Zuerſt wird das 
Mehl in der Mehl⸗ 
ſieb⸗ und Miſchma⸗ 
ſchine von etwaigen 
Anreinigkeiten befreit, 
dabei wird gleichzeitig 
eine innige Durch 
miſchung und vollen» 
dete Auflockerung des 
Mehles erzielt, wo— 
durch die Mehlaus- 
beute eine höhere wird. 

Die leeren Säcke 
werden in der Sack— 
ausllopfmaſchine ge» 
reinigt, was ohne jede 
Staubentwicklung ge» 
ſchieht. — Die ſchwerſte 
Bäckerarbeit, das 
mühſame Kneten des 
Teiges, übernimmt die 
Teigknetmaſchine, die 
es in wenigen Minu- 
ten und in ſo vollendeter Weiſe beſorgt, wie es von Hand gar nicht 
möglich wäre. Größere Ergiebigkeit und beſſere Qualität des 
Teiges infolge des luftigen und gleichmäßigen Durchknetens und 
große Arbeits- und Zeiterſparnis find die wichtigſten Vorteile. 
Dabei ift die Arbeitsweiſe fo einfach, daß die „Viennara“-Ma— 
ſchine ein Lehrling bedienen kann. 

Ein Teig von 250 kg Mehl erfordert je nach Strompreis 
und Beſchaſſenheit nur etwa für 2—3 Pfennig Strom, dabei 
kann in der Knetmaſchine jeder Teig, ob weich oder hart, klein 
oder groß, hergeſtellt werden. Die Maſchine braucht ſtets nur 
ſoviel Kraft, als für das Teigquantum unbedingt erforderlich iſt. 
Während ein Geſelle in der Stunde etwa 60 kg Mehl verarbeiten 
kann, leiſtet die Knetmaſchine je nach Größe bis zu 500 kg in 
fünf bis zehn Minuten mit viel geringeren Unkoſten, fo daß fie 
die allerrentabelſte Maſchine für den Bäcker darſtellt. 

Für Bäckermeiſter in Landorten, die bekanntermaßen ſehr 
unter Arbeitermangel leiden, iſt die Knetmaſchine ganz beſonders 
vorteilhaft, da die Bäcker meiſt auf einen Geſellen werden verzichten 
können, wenn ihnen die Knetmaſchine die ſchwerſte Arbeit abnimmt. 

Wir nennen ferner die Schneeſchlag⸗ und Maſſenrühr⸗Ma⸗ 
ſchinen. Dieſe Arbeit gehört wie das Kneten zu den läſtigſten 
und zeitraubendften, aber auch zu den am häuſigſten vorkom⸗ 
menden Arbeiten in der Badftube, deren Erſatz durch Maſchinen⸗ 
kraft ganz beſonders vorteilhaft iſt. Eine gute Maſſenſchlagmaſchine 
mit einem Kraftbedarf von etwa /— 2 Pferdeſtärke leiſtet eben- 
ſoviel oder mehr als ein tüchtiger Geſelle, dabei arbeitet ſie aber 
wirtſchaftlicher, da eine Materialerſparnis von zehn Prozent bei 
Eiern und von fünfzehn Prozent bei Buttermaſſen erzielt wird. 

Die verbreitetſte Maſchine in der Bäckerei iſt unſtreitig die 
Teig⸗Teil⸗Maſchine für Brötchen, die durch einen Druck einen 
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Vollſtändig elektriſch betriebene Bäckerei⸗Anlage 


Teigkuchen in zwanzig bis fünfzig genau gleiche Stücke teilt. 
Während dieſe Maſchine für Handbetrieb eingerichtet iſt, be— 
dienen ſich neuerdings mittlere und Großbetriebe automatiſcher 
Teig⸗Teil⸗ und Wirk⸗Maſchinen, die für Kleingebäck von 15 bis 
140 g Teiggewicht mit einer Leiſtung bis zu 6000 Stück in der 
Stunde, und für Großbrot von 0,6 bis 6 kg Teiggewicht mit 
einer Leiſtung bis zu 1800 Stück ſtündlich geliefert werden. 

Bei allen anderen Maſchinen find durch Benützung eleftri- 
ſcher Kraft gleichfalls weſentliche Erſparniſſe an Zeit, Arbeit, 
Lohn und durch beſſere Ausnützung des Materials zu erzielen. 

Weitere Hilfsmaſchinen ſind: Reibmaſchinen für Mandeln, 
Semmeln, Mohn uſw., Frucht⸗ und Saftpreſſen, Obſtſchälmaſchi⸗ 
nen uſw. uſw., die ſehr wenig Kraft erfordern, aber eine ganz 
weſentliche Arbeitserleichterung bringen. 

Alles in allem kann man alſo ſagen: die ganz elektriſch be⸗ 
triebene Bäckerei, wie fie unſere Abbildung nach einer Aus- 
führung der Firma Werner & Pfleiderer in Cannſtatt uns 
vor Augen führt, in der die Elektrizitäk ſowohl als Antriebskraft 
für die modernen Hilfsmaſchinen wie als Heizungsquelle für den 
Backofen benützt wird, ift der Idealbetrieb der Zukunft. 


Fortſchritte in der Herſtellung künſtlicher Edelſteine. 


In dieſer Induſtrie handelt es ſich nicht etwa um die 
lange bekannte Herſtellung geringwertiger Imitationen aus 
farbigen Gläſern, ſondern die neuen Erzeugniſſe ſind chemiſch 
aus denſelben Stoffen 
wie die entſprechenden 
natürlichen Edelſteine 
zuſammengeſetzt und 
dieſen auch in ihren 
phyſikaliſchen Eigen⸗ 
ſchaften (Härte, Farbe, 
optiſches Verhalten, 
ſpez. Gewicht) ſo weit 
ähnlich, daß ſie ſich 
häufig nur ſchwierig 
und nicht immer mit 
Sicherheit von ihren 
natürlichen Vorbil⸗ 
dern unterſcheiden 
laſſen, mit denen ſie 

erfolgreich in Wett- 
bewerb getreten ſind 
— freilich, ohne daß 
ſie eine weſentliche 

Preiserniedrigung 
der letzteren herbeige⸗ 
führt hätten, während 
ſie ſelbſt zu erheblich 
niedrigeren Preiſen ere 
hältlich ſind. — Prof. 
Dr. C. Doelter in 
Wien hat nun in der Zeitſchrift „Die Naturwiſſenſchaften“ 
Jahrg. 1913, Heft 46, eine Abhandlung „Neuere Darſtellungen 
künſtlicher Edelſteine“ veröffentlicht, welcher die Rigaſche Jnduftrie- 
zeitung die folgenden Mitteilungen entnommen hat. 

Die Fortſchritte auf dieſem Gebiet beſchränken ſich aller— 
dings nur auf die Varietäten des Korunds, des Sesquiorydes 
der Tonerde (Al, O;), von denen hier — außer dem ſchon früher 
hergeſtellten Rubin — insbeſondere der Saphir und einige 
ſeiner Varietäten, der weiße, gelbe und der grünliche Saphir 
in Betracht kommen. Auch der Saphir war bereits früher her— 
geſtellt worden, doch hatte er mit ſeinem natürlichen Vetter nur 
die Farbe gemein, ohne deſſen chemiſche Zuſammenſetzung und 
phyſikaliſche Eigenſchaften zu beſitzen (auch das Kriſtallſyſtem 
war abweichend, weshalb er von dieſem leicht unterſchieden 
werden und als vollkommener Rival desſelben nicht betrachtet 
werden konnte. Verneul, dem Schüler Fremys, denen beiden 
wir die Herſtellung der finftliden Edelſteine verdanken, 
iſt es nun auch gelungen, den Saphir mit den Eigen— 
ſchaften des echten Steines zu erzeugen, und ſelbſt den Farbſtoff, 
der bei dem natürlichen Saphir infolge der ſehr geringen Mengen, 
in denen er ſich in ihm ſindet, mit Sicherheit nicht bekannt iſt, 
ſcheint der gleiche zu fein. Vom Kobaltoryd als Farbſtoff ift 
Verneul abgegangen und benutzt jetzt zu dieſem Zweck ein 
Gemenge von Titanſäure und Eiſenoryd, die fich in den Saphiren 
der Iſerwieſe finden. Nach Moſes enthielt ein Verneulſcher 
Saphir 0,11 — 0,13% Titanſäure. Der Kunſtſaphir zeigt denſelben 
Pleochronismus wie der natürliche. 

Bei dem großen Preisunterſchied zwiſchen natürlichem und 
künſtlichem Saphir ift ein ſicheres Anterſcheidungsmerkmal von 
großem Wert. Als einzigen Unterſchied fand Doelter das Ber- 
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halten Leider Steine gegen Radiumbeſtrahlung: die meiſten 
natürlichen Saphire verfärben fih dabei gci5, nehmen aber durch 
Einwirkung von ultraviolettem Licht die urſprüngliche blaue 
Farbe wieder an, während die Kunſtſaphire durch Radium» 
wirkung violelt werden. Die Saphire der Iſerwieſe, die im 
Handel übrigens kaum vorkommen, werden durch Radium— 
emanationen freilich auch dunkler. Ferner fand Doelter, daß der 
natürliche Rubin zum Anterſchied von dem künſtlichen durch 
Erhitzen in einer Atmoſphäre von Kohlenofyd vorübergehend 
eine graue Färbung annimmt. 

Der künſtlich hergeſtellte Alefandrit hat mit dem natür- 
lichen die charakteriſtiſche Eigenſchaft gemein, bei Tageslicht 
grün und bei Lampenlicht himbeerfarben zu erſcheinen; doch 
weichen beide Steine zurzeit noch durch ihre chemiſche Beſchafſen⸗ 
heit und durch das Kriſtallſyſtem voneinander ab: der natürliche 
Alexandrit ift ein Berylliumaluminat und kriſtalliſiert im rhom- 
biſchen Syſtem, der künſtliche beſteht nur aus Tonerde. iſt alſo 
ein Korund, und kriſtalliſiert rhomboedriſch. 

Künſtlicher Smaragd iſt erſt kürzlich von P. Hautefeuille 
aus den Beſtandteilen des natürlichen Steines — Bernllerde, 
Tonerde und Kieſelſäure — hergeſtellt worden, denen er als 
Kriſtalliſationsmittel ſaures molybdänſaures Lithium zufügte. 
Die ſonſt dem Smaragd enlſprechenden Kriſtalle waren jedoch 
zu klein, um verwertet werden zu können. In allerjüngſter Zeit 
hat die deutſche Edelſteingeſellſchaft neben den genannten Korund- 
varietäten auch künſtliche kriſtalliſierte Smaragde in den Handel 
gebracht, die den natürlichen vollkommen ähnlich ſein ſollen, bis 
jetzt aber nicht genügend unterſucht worden zu ſein ſcheinen. 

An der Herſtellung künſtlicher Diamanten wird gegenwärtig 
viel gearbeitet, indes liegen praktiſch verwertbare Methoden 
hierfür bis jetzt noch nicht vor, und dem natürlichen Stein ſcheint 
einſtweilen ein künſtlicher Rivale in nächſter Zeit nicht zu drohen. 

Sehr wichtig iſt die Frage, wie der Edelſteinhandel ſich gegen 
die ſynthetiſchen Produkte wehren ſoll. Wenn dieſe auch praktiſch 
die natürlichen Steine erſetzen können, ſo legt der Käufer doch 
weniger Wert auf Glanz und andere Eigenſchaften der Steine, 
als auf ihre Seltenheit. Es ſollten deshalb die ſynthetiſchen 
Steine immer nur als Kunſtrubin, Kunſtſaphir uſw. verkauft 
werden. Da dies aber doch nur Vertrauensſache bleibt, ſo 
müßte nach noch weiteren und ſichereren Unterſcheidungsmethoden 
geſucht werden und wären UAnterſuchungsanſtalten zur Prüfung 
der Steine auf Echtheit zu errichten. Kürzlich hat A. Pochettino 
gezeigt, daß künſtlicher Saphir im Kathodoluminiſzenzlicht 
dichroitiſch wird, während echter Saphir dieſe Eigenſchaft nicht 
zeigt. So wie die Sachen jetzt ſtehen, wird man in der Haupt- 
ſache auf das Verhalten der Steine in dieſem Licht und gegen 
Radiumbeſtrahlung angewieſen ſein. 


Einige Zahlen über Unterſeeboote. 


Ueber die Anzahl aller auf der Erde befindlichen Unter- 
feeboote furfieren die eigenartigſten Gerüchte. Neulich behauptete 
ein Blatt, es gäbe deren ca. 900. Dem gegenüber mögen die 
folgenden Zahlen die nach amtlichen Quellen feſtgeſtellten an- 
nähernd richtigen Ziffern belegen. Deutſchland hat 24 fertige Boote 
und 8 im Bau und in Zurüftung, England 82 und 13, Frankreich 56 
und 20, Rußland in ſeinen drei Flottenteilen Oſtſee, Schwarzes Meer 
und Sibirien 32 und 21, Italien 20 und 4, Oeſterreich⸗ Ungarn 6 
und 8, die Vereinigten Staaten 38 und 12, und Japan 13 und 2, die 
acht großen Seemächte haben alſo zuſammen 271 fertige Boote und 
88 im Bau, zuſammen 359 Boote. Die nur projektierten und 
bewilligten Boote ſind nicht, als unſicher, mit eingerechnet. Von 
den kleinen Seemächten beſitzt Schweden 5 und 5 im Bau, 
Griechenland 2 und 1, Holland 6 und 4, Norwegen 5 fertige 
Peru 2 fertige, Portugal 1 und 3, Braſilien 1 und 2, Chile 2 
fertige, Dänemark 6 und 4, die kleineren Seemächte alſo zuſammen 
30 fertige und 19 im Bau und in Zurüſtung. Mit denen der 
großen Seemächte ergibt ſich eine Zahl von 301 fertigen und 
107 im Bau befindlichen Booten, oder insgeſamt Ende dieſes 
Jahres verfügbaren eine Zahl von 408 Booten. Von den 301 
fertigen Booten ſind nur 2 unter Waſſer kleiner als 100 Tonnen, 
101 find bis zu 300 Tonnen groß, 70 zwiſchen 300 und 400 
Tonnen, 30 zwiſchen 400 und 500 Tonnen, 54 zwiſchen 500 und 
600 Tonnen, 18 zwiſchen 600 und 700 Tonnen, 24 bis 900 Tonnen 
und 2 über 900 Tonnen, nämlich 1080 Tonnen groß. 

Ueber Waſſer laufen 16 Boote unter 9 Seemeilen, 16 bis 
zu 10 Seemeilen, 18 bis 12, 78 bis 13, 39 bis 14, 64 bis 15, 
63 bis 16 und 7 über 16 Seemeilen. 

Die 301 fertigen Boote haben insgeſamt eine Waſſerver— 
drängung von 115 360 Tonnen unter Waſſer, eine Beſatzungs— 
ftarfe von 5694 Mann und tragen 1052 Torpedoausſtoßrohre 
und 68 Geſchütze. Letztere beſinden ſich nur auf den allerneueſten 
Typen. Die 107 im Bau befindlichen Schiffe haben 71 861 Tonnen 
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Waſſerverdrängung. 3020 Mann Beſatzung und tragen 577 
Torpedorohre nebſt 178 Geſchützen. In Summa ſind die 408 
Ainterfeeboote der Welt 187 221 Tonnen groß, benötigen zu ihrem 
Betriebe 8714 Mann Perſonal und tragen 1629 Torpedorohre 
und 246 Geſchütze. Das ältefte dieſer Boote ſtammt aus dem 
Jahre 1896 und gehört unter dem Namen Delfino der italieniſchen 
Marine. Die 408 Unterſeeboote ſtellen zuſammen einen Wert 
von ca. 600 Millionen Mark dar. dem an Wert nur 14 deutſche 
Dreadnoughts der Kaiſerklaſſe entſprechen würden. G. H. M. 


Moderne Kaperſchiffe. 

Die letzten Berichte des engliſchen Lloyd, der großen Gefell. 
ſchaft, die faſt in der ganzen Welt Schiffe Elaffifigiert und unter 
ihrer Aufſicht erbauen läßt, enthalten bereits eine Rubrif, in 
der die Hilfsarmierung angegeben wird, die dieſe Schiffe zu 
tragen beſtimmt ſind. Im ganzen gibt es zurzeit 29 engliſche 
Handelsſchiffe, die mit je zwei Geſchützen ausgeſtattet find und 
eine noch größere Zahl die mit ihnen noch verſehen werden fol. 
Eingerechnet find in diefe letzte Zahl die im Bau befindlichen Schiffe. 

Meiſt find es 2—12 cm Geſchütze, die bad- und ſteuerbords, 
am Heck auf Mittelpivotlafetten ſtehen und einen Beſtreichungs⸗ 
winkel von ca. 110 Grad haben. Ihre Munitionsräume liegen 
verhältnismäßig ungünſtig, neben oder über der Rudermaſchine, 
wo ſonſt zumeiſt das Seemannshellegat lag. 

Aber durch dieſe Aufſtellung trug man zwei wichtigen 
Punkten Rechnung. Die Paſſagiere werden durch dieſe Anor 
nung am wenigſten in ihrer Bewegungsfreiheit an Deck geſtin 
und können beim Exerzieren der Geſchütze nicht an dieſe heran. 
was Anglücksfälle durch Anvorſichtigkeit faſt ganz ausſchließt. 
And dann offenbart die Aufſtellung auf dem Heck eine Abſicht 
der Schiffe, die man ihnen als Kaperſchiffen eigentlich nicht zu⸗ 
trauen ſollte, das Schiff wird die Kanonen zumeiſt auf der Flucht 
gebrauchen, auf dec Flucht vor einem feindlichen Kriegsſchiffe 
und nur ſeltener bei der Ausübung der Kaperei. Die Kaperei 
überläßt man nach wie vor den großen transatlantiſchen Schnell 
dampfern, die wie bei uns erſt nach Kriegsausbruch ihre recht 
zahlreiche Armierung an Bord nehmen. Die ſtändig armierten 
engliſchen Kauffahrer ſind faſt durchgängig kleinere Dampfer 
mit höchſtens 14—16 Seemeilen Fahrt, deren Rheeder meiſt aus 
Gründen wirtſchaftlicher Natur in eine Armierung ihrer Dampfer 
einwilligten, zahlt doch die engliſche Admiralität einen nennens⸗ 
werten Betrag für die Armierung und liefert die geſamte 
artilleriſtiſche Ausrüſtung koſtenlos an Bord. 

Die deutſchen, zum Hilfskreuzerdienſt beſtimmten Handels⸗ 
ſchiffe werden nach wie vor ihre ihnen zugedachte Armierung 
erſt bei Kriegsausbruch erhalten. Einrichtungen auf den be⸗ 
treffenden Dampfern ſind ſelbſtverſtändlich ſchon jetzt vorhanden, 
desgleichen liegen die Geſchütze und ihre Munition in den Aus⸗ 
rüſtungskammern der kaiſerlichen Werften bereit. G. H. M. 


Ein Schnelldampfer für den 111. Klaſſe⸗ und Gwifdendeds 
verkehr. 


Der Schnelldampfer „Kaiſer Wilhelm der Große“ 
des Vorddeutſchen Lloyd ift in den letzten Wochen in 
Bremerhaven in ſeinem Innern umfangreichen Veränderungen 
unterworfen worden, da das Schiff künftig ausſchließlich der 
Beförderung von III. Klaſſe- und Zwiſchendeckspaſſagieren dienen 
ſoll. Der Dampfer iſt nunmehr fertiggeſtellt und hat vor kurzem 
in ſeiner neuen Geſtalt mit ca. 630 Paſſagieren III. Klaſſe 
und ca. 1500 Zwiſchendeckspaſſagieren feine erſte Reife von 
Bremen direkt nach New Vork angetreten, d. h, ohne Sou 
thampton und Cherbourg anzulaufen. Auf der Rückreiſe werden 
die Häfen von Plymouth und Cherbourg, wie bisher, berührt. 
Mit der Amänderung des Dampfers „Kaifer Wilhelm der 
Große“ hat der Norddeutſche Lloyd von neuem ſeinem ſchon 
oft hervorgetretenen Beſtreben Ausdruck verliehen, auch den 
Paſſagieren, denen es die Verhältniſſe nicht geſtatten, in der 
Kajüte die Reife übers Weltmeer zu unternehmen, die Ueber 
fahrt fo angenehm wie möglich zu machen. Wer das Schif 
in ſeiner neuen Einrichtung ſieht, iſt überraſcht durch die großen 
luftigen und hellen Kabinen wie auch durch die freundlichen 
Räume, die dem gemeinſamen Aufenthalt der Paſſagiere dienen. 
Die Neueinteilung des Schiffes iſt derart, daß die Paſſagiere 
III. Klaſſe mittſchiffs, die Zwiſchendecker im Hinterſchiff und im 
Vorſchiff untergebracht ſind. Man kann ohne Einſchränkung 
jagen, daß in früheren Zeiten die zweite Schiffsklaſſe nicht Dr 
quemer eingerichtet war, als die jetzige dritte Klaſſe auf dem 
Schnelldampfer „Kaiſer Wilhelm der Große“, der in der Tat 
feinen Paſſagieren Annehmlichkeiten und Bequemlichkeiten bietet, 
wie kaum ein anderes Schiff. Etwa 570 erwachſene Perſonen 
und 60 Kinder können in der III. Klaſſe untergebracht werden. 


während das Zwiſchendeck im Vor- und Hinterſchiff ca. 1500 Plätze 
enthält. Die volle Belegung des Schiffes läßt ohne weiteres er- 
kennen, daß der Norddeutſche Lloyd gut beraten war, als er 
den Entſchluß faßte, den Dampfer „Kaiſer Wilhelm der Große“ 
ausſchließlich den Paſſagieren III. Klaſſe und des Zwiſchendecks 
zur Verfügung zu ſtellen. Letztere haben dieſen Dampfer ſtets 
mit Vorliebe benutzt und werden ihm, wie zu erwarten ſteht, 
auch in Zukunft ihre Gunſt in erhöhtem Maße zuwenden. Der 
Vorzüge, die das Schiff beſonders auszeichnen, ſind viele und 
mannigfaltige. Nicht allein die Art der Unterbringung der 
Paſſagiere iſt es, die hervorgehoben zu werden verdient, ſondern 
vielmehr die Bewegungsſreiheit, die den Reiſenden im Schiffe 
ſelbſt wie auch auf den weiten Promenadendecks in der III. Klaſſe 
ſowohl wie im Zwiſchendeck eingeräumt iſt. In der III. Klaſſe 
iſt vor allem der geräumige, in lichtem Farbenton gehaltene 
große Speiſeſaal zu erwähnen, der mit ca. 300 Sitzplätzen an 
langen Tiſchen verſehen iſt, ſo daß bei voller Belegung des 
Schiffes die Paſſagiere in zwei Abteilungen ihre Mahlzeiten 
halten können. Eine große Freitreppe führt aus dem Speiſeſaal 
in die oberen Etagen zum Rauchzimmer und zu dem ebenfalls 
auf dem oberen Promenadendeck belegenen Aufenthaltsraum für 
Frauen. Beide Räume, die durch einen Mittelgang getrennt 
ſind, ſind mit kleinen Tiſchen und bequemen Stühlen ausgeſtattet, 
die zum Verweilen in gemütlicher Unterhaltung einladen, ſofern 
die Witterung den Aufenthalt im Freien verbietet. Bei gutem 
Wetter bieten dagegen die weiten Promenadendecks Gelegenheit 
zur Stärkung von Körper und Geiſt in der friſchen wohltuenden 
Seeluft. Im übrigen hat der Lloyd es an nichts fehlen laſſen, 
einen Paſſagieren unterwegs die Zeit zu vertreiben. Muſikaliſch 
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Veranlagten fteht im Speiſeſaal ein Piano zur Verfügung, 
Literaturfreunde finden in der Schiffsbibliothek reichlichen Leſe⸗ 
ſtoff, und wer an Spiel und Tanz Gefallen findet, hat auch 
dazu an Deck Gelegenheit. 

Die Anterkunftsräume für die Zwiſchendeckspaſſagiere find. 
wie ſchon erwähnt, auf das Vor- und Hinterſchiff verteilt. Auch 
hier ſind mancherlei Verbeſſerungen geſchaffen worden, ins⸗ 
befondere ift außer einem großen allgemeinen Speiſeſaal noch 
ein weiterer für jüdiſche Paſſagiere vorhanden; letztere werden 
auch aus einer beſonderen Küche, ihrem Ritus entſprechend, 
verpflegt, wie das ja jetzt allgemein auf den Auswanderer— 
ſchiffen des Norddeutſchen Lloyd durchgeführt iſt. Dem gemein⸗ 
ſamen Aufenthalt der Paſſagiere dienen außerdem Rauchzimmer 
und Kantinen im Vor- und Hinterſchiff. 

Wie in der Ill. Klaſſe fo ift auch im Zwiſchendeck in hygie⸗ 
niſcher Beziehung alles geſchehen, was nur irgend möglich iſt. 
Insbeſondere iſt für ausgiebige Badegelegenheit geſorgt. Den 
Zwiſchendeckspaſſagieren ſtehen beſonders große Waſchhäuſer 
mit Friſch⸗ und Salzwaſſerleitung zur Verfügung und zwar 
getrennt für Männer und Frauen. Auch Badegelegenheit mit 
Warmwaſſerleitung zum Baden der Kinder iſt vorhanden. 

Alles in allem läßt ſich von dem Schnelldampſer „Kaiſer 
Wilhelm der Große“ ſagen, daß er in ſeiner neuen Geſtalt ein 
ſeinen Zwecken entſprechendes erſtklaſſtges Beförderungsmittel 
darſtellt, das in jeder Beziehung mit feinen modernen Gin- 
richtungen einen eminenten Fortſchritt in der Beförderuug von 
III. Klaſſe- und Zwiſchendeckspaſſagieren bedeutet. 

Wie wir hören, it auch auf der Heimreife eine große 
Anzahl von Paſſagieren befördert worden. 


Boſchã ligung und Spiel 


Von Dr. A. Neuburger 


Allerlei Berſuche mit Stern. 


Wie ſo manches andere, ſo iſt auch die bekannte Erzählung 
von der Zerbrechlichkeit der Eierſchalen nur bedingt wahr. 
Freilich iſt das Ei ein gar zerbrechliches Ding. Das Zerbrechen 
tritt aber nur dann ein, wenn die Schale irgendwie verletzt wird 
oder wenn gegen einen beſtimmten Punkt derſelben eine verhält⸗ 
nismäßig große Kraft wirkt. Sieht man von dieſen im gewöhn- 
lichen Leben die Regel darſtellenden Fällen ab, ſo iſt — ſo 
merkwürdig und unglaublich dies auch klingen mag — die ſo 
dünne Eierſchale ein außerordentlich feſter Körper, der einem 
ſehr ſtarken Drucke zu widerſtehen vermag, ſofern dieſer Druck 
nur gleichmäßig wirkt. Wir können uns hiervon auf eine ſehr 
einfache Art überzeugen. Man nehme ein Ei zwiſchen die beiden 
Flächen der inneren Hand, ſo daß es zwiſchen ihnen aufrecht 
ſteht, und verſuche nun, es zu zerdrücken. Selbſt einem kräftigen 
Manne wird dies vollkommen unmöglich ſein. Der Druck, den 
wir mit der einen Hand von unten, mit der andern hingegen 
von oben her ausüben, wirkt eben hier nicht gegen einen Punkt, 
ſondern gegen eine Fläche und wird von ihr aus über die ganze 
Oberfläche der Eierſchale verteilt. Darum vermag dieſe ihm 
auch zu widerſtehen. In ähnlicher Weiſe widerſteht ſie einem 
von innen her wirkenden ſtarken Druck, den wir in folgender 
Weiſe hervorbringen: Wir machen in ein Ei vorſichtig ein Loch 
und kitten dann an dieſer Stelle ein Röhrchen an, was uns ja 
leicht gelingen wird. Das Röhrchen kann aus Glas oder Metall 
beſtehen, auch ein Federkiel kann Verwendung finden. Der 
Inhalt des Eies kann wohl darin bleiben; um die Widerftands- 
fähigkeit der Eierſchale noch deutlicher zu machen und auch aus 
ſonſtigen Gründen, iſt es aber entſchieden beſſer, ihn durch das 
Loch vorſichtig herauszunehmen. An dem freien Ende des 
Röhrchens befeſtigen wir einen großen Gummiball, den wir mit 
Waſſer gefüllt haben. Durch Zuſammenpreſſen des Gummiballs 
drücken wir das Waſſer in das Innere des noch mit ſeinem 
Inhalt verſehenen oder beſſer vorher entleerten Eies. Trotz aller 
Kraft, die wir ausüben, wird es uns nicht möglich ſein, das Ei 
zum Platzen zu bringen. Der von uns ausgeübte ſtarke Druck 
pflanzt ſich, einem phyſikaliſchen Geſetze zufolge, durch das Waſſer 
nach allen Richtungen hin vollkommen gleichmäßig fort. Er 
wirkt deshalb auch gleichmäßig auf die ganze Innenfläche der 
Gierfdale, die ihm, wie wir bald erkennen, zu widerſtehen vermag. 
Ja, ſelbſt dann, wenn die Schale mehrere Löcher hat, iſt ſie noch 
außerft widerſtandsſähig gegen Druck. Wir können in ein Ei 
zwei Löcher machen und es dann in der bekannten Weiſe aus— 
blaſen. Dann führen wir durch das größere Loch einen jener 
bekannten, dünnen, zum Aufblaſen eingerichteten Gummiballons 
ein, wie ſie als Kinderſpielzeug ja überall käuflich ſind. Ob wir 
nun in dieſen Gummiballon hineinblaſen, oder ob wir, indem 


wir das an ihm befindliche Holzröhrchen mit einem größeren, 
mit Waſſer gefüllten Ballon verbinden, durch dieſes Waſſer 
hineindrücken — es wird uns kaum gelingen, das Ei zum Platzen 
zu bringen. Tritt ein Platzen ein, ſo iſt es wohl in der Regel 
darauf zurückzuführen, daß die Eierſchale bei der Herſtellung der 
Löcher feine Sprünge bekommen hat. Dieſe merkwürdige Feſtig⸗ 
keit der Eierſchalen hat auch zu wiſſenſchaftlichen Wnterfudungen 
Anlaß gegeben, bei denen ſich die Tatſache herausgeſtellt hat, 
daß erſt ein Druck von 4,5 Atmoſphären, alſo ein Druck von 
4,5 Kilogramm, auf den Quadratzentimeter imſtande iſt, das 
Platzen der Schalen herbeizuführen, die alſo, techniſch geſprochen, 
eine große „Druckfeſtigkeit“ beſitzen, während ihre „Stoßfeſtigkeit“ 
eine ſehr geringe iſt. 


Aeqhniſche Gedenktage 


15. Mai 1828 Sir William Congreve, Erfinder der Congreve» 
Brandrakete und des Congreve⸗ (Farben-) Drucks, 
geſtorben. 

1859 Pierre Curie, Entdecker des Radiums, geb. 

1880 Eröffnung der erſten von Werner Siemens zu 
Groß ⸗Lichterfelde bei Berlin erbauten elektriſchen 
Eiſenbahn. 

1846 Ottomar Anſchütz, erfolgreicher Förderer der Mos 
mentaufnahmen und des Schnellſehers, geb. 
1800 Ernſt von Bandel, Schöpfer des Hermanndenkmals 

auf dem Teutoburger Walde, geb. 

1823 Profeſſor Otto Intze, Schöpfer zahlreicher Tal- 
ſperren, geb. 

1882 Der neue Eddyſtone⸗Leuchtturm wird in Betrieb 
genommen. 

1855 Johann Gottfried Dingler, Begründer von 
„Dingler's Polytechniſchem Journal“, geſt. 

1664 Andreas Schlüter, Architekt und Bildhauer, geb. 

1764 Gottfried Schadow, Bildhauer, geb. 

1772 Sir William Congreve, Erfinder der Congreve- 
Brandrakete und des Congreve- (Farben-) Drucks, 
geb. 

1798 Wilhelm Stolze, Erfinder eines ſtenographiſchen 
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1471 Albrecht Dürer, Maler, geb. 


21. Mai 23. Mai 

21. Mai 1786 Carl Wilhelm Scheele, Chemiker, Entdecker des | 24. Mai 
Sauerſtoffs, Sticftoffs uſw., geft. | 

21. Mai 1817 Nikolaus Riggenbad, der erſte Erbauer von 27. Mai 
Bergbahnen, geb. l | 

21. Mai 1826 Georg von Reichenbach, Erbauer der Waſſerſäulen⸗ 
maſchinen⸗Anlage in Illfang bei Berchtesgaden, 
geſt. 29. Mai 

21. Mai 1870 Eröffnung der Rigi⸗ Zahnradbahn. 

22. Mai 1882 Eröffnung der Gotthardbahn. 31. Mai 
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Norddeutschland 
Osterode (Ostpr.). Herrliche Umgebung, Wald, 


Seen, Parkanlagen, Verb. d. Oberländ. 
Kanals m. Ostsee. Vorz. Schulen, Theater, Konzerte, 
Garnison. Mod. sanit. Einrichtungen. Günst. Wohnen, 
Industriegelände preiswert. Auskunft d. Magistrat. 


Nordseebäder 
(Nordsee). Erholungshaus Jugend- 


St. Peter heim, Dr. Felten, Arzt, Chirurg und 
Orthopäde: Dr. Felten-Stoltzenberg, Aerztin für Frauen 
und Kinder. 


Brandenburg 


B li Pension Steinplatz, Uhlandstr. 197, am 
er 10 Steinplatz, 1 Minute vom Bahnhof Zoo. 
126 Zimmer. Grösster Komfort. Ruhigste Lage. Prospekte. 


Hotel zum goldenen Löwen, Berlin C. 2. Jüden- 
strasse 55, am Rathaus, empfiehlt £0 elegant einge- 
richtete Zimmer, schon von 1,50 Mk. an. 5 Min. vom 
Bahnhof Alexanderplatz. Besitzer: L. Tiieschmann. 


Telephon 8265. 

bei Berlin. ER 
Birkenwerder San, Har pr. 6-12 M. 
Sperling. Wundervolle Wald- Umgebung., hervorragende 
Erfolge. Illustr. Prospekte. 


Kr. Lebus (Murk. Schweiz). Erholungs- 
Buckow f 


heim und Sanatorium „Waldfrieden“. 
Pension, elektr. Licht, Bäder im Hause, Park am See. 
Empf. v. D. Off.-V. Luftb. Tel. Buckow Nr. 55. 

Sanat. Drachenkopf, phys.-diät. 


Eberswalde Heilanst. Dr. med. Heidemann. 


Sommer und Winter geöffnet. Prosp. d. Dir. A. Bellair. 


Falkenhagen 6—9 M. 


Dr. Strassmann. 

Dr. Weils Sanatorium, eine 
Schlachtensee halbe Stunde von Berlin. 
Moderne Heilanstalt für Nerven- und innerlich Kranke. 
Stoffw.-Kuren. (Röntgen-Hochfr.-Kab.) Leit. Aerzte: 
Gen.-Arzt Kinig, Dr. Kroner, Dr. Stern. 


Zehlendorf (Wannseebahn) bei Berlin. Er- 


holungsheim und Sanatorium 
Monrepos, für Nervenleidende, Erholungsbedürftige uud 
Kranke, Telephon 43. 


Seegefeld-A. bei 
Berlin. San.-Rat 


Pommern 


Kö li Luftkurort, Seebäder. Regierungshaupt- 
OS In stadt. 25009 Einwohner. In schünster 
Gegend Pommerns, am Fusse des mächtig bewaldeten 
Gollenberges, der höchsten und schönsten Bodenerhebung 
Norddeutschlands. Herrliche Laub- und Kiefernwilder 
mit reizenden Spazierwegen, sowie Ostseestrand mit 
6 Badeorten und ferner der 15 km lange und 5 km 
breite, fischreiche Jamunder See sind die nächste Um- 
gebung der Stadt. Alles bequem mit elektrischer 
Strassenbahn zu erreichen. Kostenlose Auskunft und 
Prospekte erteilt Städtisches Verkehrsbüro. 


Schlesien 
2 Sanatorium für Leichtlungen- 
Bad Reinerz ' 


kranke. Billige Preise. Bes. 

Dr. Schoen. 
Hotel du Nord, Haus I. Ranges. Neu- 
Breslau erbaut mit allem Komfort. Elektr. 


Licht, Zentralheizung. Lift. Zimmer von M. 3.— an. 


Bes. Gustav Riedel. 
bei Breslau. Waldsanatorium für 


Obernigk Leichtlungenkranke, Höchst. Komf. 


Winter- und Sommerkuren. Dr. Kontny. 
Erst. u. grösst. Winter-Kurort 


o 
Schreiberhau u. Winter-Sportplatz i.schles. 


Riesengebirge. Ausk., Prosp., Programm durch den 
Verkehrsausschuss. 


Ulbrichshöhe 


modernst. Komf. 8 Aerzte. Chefarzt Dr. Woelm. 


Mitteldeutschland 


Sachsen 
Sanatorium für Nerven- u. Stoff- 


Elsterberg wechselkr., Herz- u. Nierenleiden, 
Entziehungskur. u. Erholungsbed. Prusp. frei. San. -R. 
Dr. Römer. 


Sanatorium bei Reichenbach | 
i. Schlesien am Eulengebirge, | 


| 


= 2 Sa. Dr. Nöhrings Sanatorium 
Neu Coswig für Lungenkranke. 8 grosse 
heizbare Liegehallen. Nur 1. Kl. Prospekt gratis. 

s 3 b. Dresden, Spezialsanat. für 
Niederlößnitz Mag.-, Dan Stoffwechsel- 


Kranke, Magere, Fette, Zucker-, Gicht-, Nierenleidende, 
Senk. d. Bauchorgane. 5 Prosp. d. Dr. Oeder's diät. Kur- 


anstalt. 

0 bin mit Hain. Reizend. klimat. Kurort. Gross- 
y art. Gebirgsrom. Frl. Villen u. Landhäuser, 

renomm. Hotels. Prosp. grat. Verkehrsausschuss. 


Sächsisches Erzgebirge 
Barenfels b. Kipsdorf i. Erzgeb. 650 m. „Altes. 


Forsthaus“. Vornehme Familien- 
Pens. Ganze Jahr geöffnet. Prosp. d. Frau Prof. A. Burger. 


Reiboldsgrün i. Vgtl. Heilanst. f. Lungenkr. 


Eisenquelle, Rad.-, Tuber- 
kulink., Kehlkopfbehandl. Hofrat Dr. Wolff. 


Zöblsch-Reiboldsgrün. Unterkunftsh. f. Wintersportler 
u. Erholbed. Prosp. d. d. Verwalt. 


Harz 
Sanatorium Dr. Rosell. Dittet. 


Ballensted physikal. Behandlung chronisch. 


innerer Krankheiten. Prospekt. 
-Harz. Dr. Müller-Rehmsche 


Blankenburg Kuranstalt. Für innere Krank- 


heiten u. Erholungsbedürft. Prosp. Dr. Kölle. 


Braunlage ie ehe oled Bahn- 


station. Schwindsüchtige finden 
keine Aufnahme. Illustr. Führer, Wohnungsverz. durch 
die Kurverwaltung, Telephon 40. 


Sanat. f. Nerven- und innere 
Hahnenklee Kranke, Erholungsbedürft. und 
Genesende. Jahresbetr. Prospekt San.-Rat Dr. Klaus, 
Nervenarzt. 


Johanneser Kurhaus 


Clausthal Nr. 11. 
gelände, 600 m, geschützt im Walde. 
8.00 M. Prosp. Gergs. 


Villenkolonie Barenberg sene 


Kurhotel Barenberger Hof (Dep. d. Sanat. Schierke A. G.). 
Herrl. Lage, mod. Komf., Warmwasser in j. Zimmer. 
Vorzügl. Verpfleg. Diät. Küche, 


Süddeutschland 


Abbac Schwefel-Wildbad. Besitz.P.H.Krammel, 

Altberühmte, starke Schwefelquelle Süd- 
deutschlands. Hervorragend günstige Heilerfolge bei 
Gicht, Rheuma, Lähmungen, Ischias. Anmutige Lage 
an der Donau, Waldspaziergiinge und Ausflüge in das 
Donau-. Laaber- und Altmühlthal. Reichhaltige und 
bill. Verpfleg. Schwefelbäder inkl. Bedienung M 1.20. 


St Blasien im südl. Schwarzwald. — 800 m 
e 


ü. Meer. Sommerfrische, Wald-, 
Winter-, Luft- u. Terrainkurort. — Ausgedehnte Tannen- 
hochwilder mit zahllosen vorzügl. gepflegten Fuss- und 
Fahrwegen. Aerztlich geleitete Anstalten mit allen Kur- 
mitteln der Neuzeit. Hotels, Pensionen, Privatwohnungen. 
Regelmässige Automobilverbindung m.den Bahnstationeu 
Titisee und Waldshut. Auskunft und Prospekte durch 
die Kurverwaltung. 


Hotel & Kurhaus. Appartements mit Bad. 200 Betten. 
Autogarage. Jagdgelegenheit. Tennis-Tourniere. Wald- 
feste. Diätkuren. Kurzeit: 1. Mai bis 31. Oktober. 


Pension Villa Kkehrwieder. Schönste sonnige Lage, 
direkt am Walde. Das gan.e Jahr geiffaet. Elektrische 
Beleuchtung. 30 Zimmer mit 45 Betten. E. Rittmeister. 


s bei Nürnberg. Sonnenblick. Ruh. Lage 
Zirndor zwischen Wald u. Wiesen. Med.Leitung: 
Dr. med. Fr. Midas, Kinderarzt. Sommer- und Winter- 
kuren für erholungsbed., blutarme usw. und neuropath. 
Kinder, Luft- u. Mineralbider, Sonnen- u. Elektrotherapie. 
Prosp. d. d. päd. Leiterin Frau E. Weisskopf-Grassmüller, 
„Sonnenblick“, Post Fürth, Bayern. 


bei Zellerfeld, 
Oberharz. Tel. 
Erstkl. Winterhotel m. vorzügl. Sport- 
Pension 5.50 bis 


England 


Hotel de la Tour 
on on Eiffel, 3 Perey Str., 
London W. Zimmer 


von 3 Mark an. Rudolf Stulik. 
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1848 Otto Lilienthal, Aviatiker, geb. 

1904 Friedrich Siemens, Erfinder der Regenerator. 
öfen, geſt. , 

1794 Cornelius Vanderbilt, amerikaniſcher Eiſenbahn⸗ 
könig, geb. 

27. Mai 1844 Eröffnung der erſten Morſe⸗Telegraphenlinie 
Waſhington nach Baltimore. 

1829 Sir Humphry Davy, Erfinder der Gruben-Cider. 
heitslampe, geſt. 

1884 Dr. B. H. Strousberg geſt. 
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Holland 


2 Hotel Oranje - Nassau (gezeniber 
Arnheim SH, „ links. Moderne Fin- 
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richtung. Mussige Preise. Resturant. — 
Restaurant Musis Sacrum, Velperplein. 3 Minuten 


mit der Elektrischen vom Bahnhof, Direktion: F. Simon. 


Italien | 
Gardone-Riviera am Gardasee, Italien. 


Grand Hotel. Schönste: 
Herbst- u. Winteraufenthalt in Oberitalien, Saison ts 
Ende Mai. Alle Zimmer elektr. bel. Zentralheizung 
Grosse Gartenanlage. Ch. Lützelschwab. 


Oesterreich en 
Baden bei Wien Kurort mit heilkräftig- 


ster Schwefeltherme. — 
„Hochgradig radioaktiv.“ — Frequenz 32000 Kurgäste 
Prospekt über den Kurort und die Kurbehelfe graus 
durch die Kurkommission, 


Meran (Südtirol). Hotel-Pension Oliwa. an der 


Stefaniepromenade in bester Lage. Net 
eingerichtetes komfortables Familienhaus. Volles Pen- 
sions-Arrangement von 8 K. aufwärts. 
Hotel-Pension Kessler (König Laurin), H. Wolf, Be. 
sitzer, Meran, Telephon Nr. 348. Vollständig renovien 
und neu möbliert. Vornehmes Haus II. Ranges. Ruhige. 
zentrale Lage in grossem Park. Kurmittelhaus, Theater 
und Promenaden in nächster Nähe. 


bei Triest. Strand- und Heilhäder. 
Portorose Palace-Kur-Hotel. Haus |. Ranges 
6 
Villach 


(Tauernbahn). Fremdenzentrum Kiirntens 

Mittelpunkt der Kärntner Seen und Bade- 
ort. Idealer Sommeraufenthalt. Park-Hotel. Ver- 
nehmes Haus ersten Ranges. Modernster Komfort bei 
mässigen Preisen. 


Schweiz 
Arth-Rigi-Bahn Elektr. Zahnradb. Schönste. 


Abwechslungsreichste. 


Stoss- und rauchfreie Fahrt auf die Rigi. Königin det 


Berge. Illustrierte Führer etc. gratis der 


Betriebsdirektion in Goldau. 


Albisbrunn bei Zürich (645 Meter U. M. 


Kurhaus. Physikal.-diätet. Hei: 
anstalt, Wasserheilanstalt. Radiumbehandlung. Saix 
Mai bis Oktober, 

Kurhaus. Ne: 


Buchserberg-Rheintal San w.. 


eingerichtet, 75 Betten, elektr. Licht, Zentralheizung. 
schöner Speisesaal, prima Küche und Weine, prächtige 
Aussicht auf Alpen, Rheintal-Bodensee. Pension von 
Fr. 6.— an. Prospekte frei. A. Buck, Direktor. 


M l 20 Engadin (Schweiz) 1811 m üb. M. Winter- 
a 0ja sportplatz J. Ranges. — Palace-Hoel: 
400 Zimmer. 60 Privatbäder, Modernster Komfort. 
Zentralheizung. Direktion: H. Schlagenhauff. 


Mitlödi-Glarus Alpensanatorium und Kur- 


haus. Direktor J. Wittlich, 
ärztliche Leitung Dr. med. Stadel, prakt. Arzt und 
Spezialarzt für Naturheilkunde. Pension 4—5 Fr. pro 
Tag. Behandlung und Pension 6—8 Fr, pro Tag. 
Illustrierte Prospekte durch die Direktion. 


Hotel Breuer. H I. Ranges in 
Montreux ats 


angenehmster zentralster Lage n 
See. Von Deutschen ganz besonders bevorzugt. George“ 


Breuer, Besitzer. 

Stat. Läufelfingen, 742 m ü. M. Sæl 
Ramsach bad und Kuranstalt. Mod. Neubac 
Zentralheizung, elektr. Licht. Saison Mai bis Oktober. 
Gebr. J. & H. Jenny. 


Richisau Hotel und Kurhaus, im herrliche: 


Klönthal. 1100 m. Station Nets‘ 
Glarus an der Pragelroute Glarus-Muothathal-Schw!: 
Brunnen-Luzern. Schöne Waldspaziergiinge- — MT 
fältige Küche. Prospekte. Tel. 323. A. Rübsame: 


Näring. 

on“ e (Schweiz) 1317 m d. . 
Rigi-Klösterli Hotel Sonne u Hotel Schwert 
Modern eingerichtet, altrenomm. Häuser mit modernen 
Komfort. hururzt. Pension Fr. 51 281. J. Fasso:0.. 


Besitzer. 
Schweiz) 700 m ü. X. 
Walzenhausen Soa u. d. Bar 
Klimat. Luft- und Badekurort, Schwefel- und alka. 
Quellen, Hydro- und Elektru-Therapie Ständ. Kurarzt 
221 Keltenstrasse 48. Dr. Bircher- Brennt 
Züric Sanatorium „Lebende Kraft“. Prospekte 
in deutscher und französischer Sprache. 6 Atte. 
1 Pädagoge. 
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Eine Bruce aus der Tnöianerzeit und eine Grade aus 
der Sebteit 


por in Kanada erbaute Brüden dar. Die 
Hängebrücke ſtammt aus neueſter Zeit und iſt 
A von einer engliſchen Firma entworfen. Sie 
dient dem Fußgänger⸗ und Wagenverkehr und hat 
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Mit einer Abbildung 


Unterhalb der Hängebrücke liegt eine von Indianern 
erbaute Sprengwerksbrücke, deren Bau wohl kaum einer 
unſerer Leſer den Volksgenoſſen der „Großen Schlange“, 
des „Schwarzen Wolf“ und wie alle die Lederſtrumpf⸗ 
Geſtalten heißen, zugemutet haben wird. Intereſſant 
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Eine Brücke aus der Indianerzeit und eine Brücke aus der Jetztzeit über den Bulkley⸗Fluß in Kanada 


eine Spannweite von 136 m. Die rechts und links 
ſichtbaren, die Brückenkabel tragenden Türme beſtehen 
aus Holz und liegen mit ihrer Unterkante 75 m über 


dem Spiegel des Fluſſes. Die Hauptkabel haben eine 
Stärke pon 62 mm. 


(Nach „Engineering Record“.) 


an dieſer Holzbrücke iſt, daß ihre Einzelteile nicht mittels 
Nägel, ſondern mittels Holzpflöcken untereinander ver⸗ 
bunden ſind. Dieſe Indianerbrücke iſt die dritte an dieſer 
Stelle errichtete. Ihre Vorgängerinnen wurden durch 
die reißenden Waſſermengen des Bulkley⸗Fluſſes zerſtört. 
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Das Absenden drahtlofer Depefhen aus Freiballons 


Bon Dr. A. Neuburger 
Mit einer Abbildung 


car Hon feit längerer Zeit bemüht man ſich, einen 
y W drahtloſen Verkehr mit Freiballons herzuſtellen. 
/ BE J) Dieſe Bemühungen waren bis vor kurzem in- 
2 ſofern nur zum Teil von Erfolg gekrönt, als 
es lediglich gelang, Telegramme, die von irgendeiner 
Station aufgegeben waren, im Ballon aufzunehmen. 
Weniger glücklich fielen hingegen die Verſuche aus, die 
darauf abzielten, die Aebermittelung von Nachrichten 
vom Ballon aus zu ermöglichen. Man konnte alſo 
Depeſchen empfangen, nicht aber ſolche in die Ferne 
ſenden. 

Zum Empfang dienen in der Regel beſondere 
Apparate ſowie eine beſondere Antenne, als welche 
man meiſt die von Ludewig im 
Jahre 1912 angegebene „Emp— 
fangsantenne“ verwendet. 
Sie beſteht aus einem Draht— 
kreis, der ſich um den Aequator 
des Ballons herumzieht. Sein 
Ende führt in das Innere des 
Ballonkorbes zu den dort be— 
findlichen Empfangsapparaten. 
Von hier aus hängt ein etwa 
hundert Meter langer Draht 
frei in der Luft nach unten, der 
ſowohl mit den Empfangs— 
apparaten wie mit dem Draht- 
kreiſe verbunden iſt. Dieſe Gin- 
richtung hat zu mannigfachen 
Verſuchen ſowohl, wie auch 
zu wiſſenſchaftlichen Unter- 
ſuchungen über die Ausbreitung 
der elektromagnetiſchen Wellen 
an der Erdoberfläche gedient 
und dabei ſtets wertvolle Dienſte 
geleiſtet. Zum Ausſenden von 
Depeſchen ſcheint ſie jedoch nicht 
verwendet worden zu ſein, wenigſtens finden ſich darüber 
keinerlei Angaben. 

Ihre Eignung für Sendezwecke erſcheint auch zweifel— 
haft, da das um den Aequator des Ballons herum— 
führende Drahtſeil in dieſem Fall ja mit ſehr hohen 
Spannungen geladen werden müßte. Da ſolche leicht 
zur Funkenbildung führen, ſo können hieraus Gefahren 
für die Ballonfahrer entſtehen. Man hat ſich daher in 
jüngſter Zeit nach einer neuen Antennenform ſpeziell 
für Sendezwecke umgeſehen, iſt doch das Abſenden 
drahtloſer Depeſchen aus Ballons für die ganze Ent— 
wickelung unſeres Luftverkehrs von höchſter Wichtigkeit. 
Es ſei nur daran erinnert, daß ſchon ſo manches Ballon— 
unglück hätte verhütet werden können, wenn es für die 
Luftſchiffer eine Möglichkeit gegeben hätte, ſich mit der 
Erde bezw. mit Erdſtationen in Verbindung zu ſetzen. 
Ferner ergeben ſich aus der Möglichkeit des Abſendens 
von Depeſchen auch neue Orientierungsmöglichkeiten 
für den Freiballon bezw. feine Inſaſſen. Das Ueber- 
fliegen verbotener Grenzen kann durch entſprechende 
Anfragen vermieden werden. Des weiteren gewinnt 
der Freiballon dadurch auch im Kriege an Bedeutung, 
denn während bisher, um die gemachten Beobachtungen 
mitzuteilen, entweder zur Landung geſchritten oder das 
problematiſche Abwerfen von Meldungen vorgenommen 
werden mußte, würde es in Zukunft möglich ſein, alle 


Sende- Antenne des Ballons „Wettin“ 


| 


nötigen Nachrichten über die Stellung und Bewegungen 
des Feindes auf drahtloſem Wege weiterzugeben. Auch 
Beobachtungen über meteorologiſche Verhältniſſe und 
ſonſtige wiſſenſchaftlich intereſſante Tatſachen ließen ſich 
auf ſchleunigſtem Wege zur Kenntnis der intereſſierten 
Kreiſe bringen. Außerdem aber würden ſich der wiſſen— 
ſchaftlichen Forſchung neue Gebiete eröffnen, da durch 
gegenſeitigen Gedankenaustauſch zwiſchen Freiballon 
und den auf der Erde befindlichen Beobachtungs— 
ſtationen Klarheit über die Ausbreitung von Wellen, 
über magnetiſche und luftelektriſche Strömungen uſw. uſw. 
geſchafft werden könnte. Auch die Freiballons ſelbſt 
würden gegenſeitig miteinander in Verkehr treten können. 
Alle diefe Almftände haben doa- 
zu geführt, Verſuche über die 
Ausgeſtaltung einer „Sende— 
antenne“ vorzunehmen, alſo 
einer Antenne, mit der es ge— 
lingt, drahtloſe Depeſchen vom 
Ballon aus in die Weite zu 
fenden. Unter dieſen Verſuchen 
ſind beſonders die des Königlich 
Sächſiſchen Vereins für Luft— 
fahrt bemerkenswert, die mit 
dem Ballon „Wettin“ vorge- 
nommen wurden. Die an dieſem 
angebrachte Antenne beſtand 
ebenſo wie die eingangs bereits 
erwähnte Empfangs-Antenne 
aus einem aus dem Korbe 
hängenden Draht von hundert 
Metern Länge. Sein Durg: 
meſſer betrug 0,8 Millimeter. 
Den oberen Antennenteil bil- 
dete ein Drahtkreis, der jedoch 
nicht um den Aequator des 
Ballons herumging, ſondern 
in der ungefähren Höhe des Korbes folgendermaßen 
befeſtigt war: Am Alequator waren ſechs Bind- 
fäden a angebracht, die herabhingen und von denen jeder 
am unteren Ende einen Porzellaniſolator b (fiehe Ab- 
bildung) trug. Zwiſchen den ſechs Iſolatoren wurde 
der Drahtkreis e ausgeſpannt, deſſen einzelne Teile 
natürlich einen kleinen Durchhang aufwieſen. Das Ende 
des Drahtkreiſes wurde mit den im Korbe befindlichen 
Apparaten verbunden. Dieſe Apparate waren von der 
Firma Dr. E. F. Huth in Berlin ſpeziell für Ballon⸗ 
zwecke gebaut und als Empfangsapparate ſchon mehr— 
fach erprobt worden. Zunächſt wurde verſucht, die 
Antenne auch als Empfangsantenne zu benutzen und 
es gelang, bei einer Wellenlänge von 1300 Metern in 
einer Entfernung von etwa 80 Kilometern ebenſo gute 
Aufnahmen zu erzielen, wie mit der Ludewigſchen 
Empfangsantenne. Für Sendezwecke ergibt ſich die 
Notwendigkeit einer Vergrößerung der Jöſolatoren. 
Ferner iſt es nötig, die Funkenſtrecke ſehr gut einzu— 
ſchließen, damit keine Entzündung des Gaſes eintritt. 
Endlich aber kann nur dann an das Abſenden von 
Depeſchen gedacht werden, wenn der Ballon finit oder 
ſich in Gleichgewichtslage befindet. Jedenfalls iſt der 
Verſuch, beim Steigen zu telegraphieren, zu vermeiden, 

weil ja dann aus dem unteren Füllanſatz des Ballons 

Gas enttocidt, durch das die Gondel und mit ihr die 
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funkentelegraphiſchen Apparate hindurchgeführt werden. 
Jede Berührung dieſes Gaſes mit den Funken und 
dadurch die Gefahr einer Entzündung ſind aber zu ver— 
meiden. 


Daß bei der Verwendung der eben be— 


Die Welt der Technik 


ſchriebenen Antenne das Ueberſchlagen von Funken 


auch bei ſehr hohen Spannungen nach der Ballonhülle 
nicht zu befürchten ſein dürfte, zeigt ein einziger Blick 


auf die Abbildung. 


„Marmorlicht“ 


Von Dr. A. Gradenwitz 
Mit 3 Abbildungen 


(IX) 77 Anordnung möglichſt hell leuchtender Einzel— 
lampen. Eine folde Anordnung kann höchſtens 
für Straßenbeleuchtung in Betracht kommen, und auch 
hierfür nur mit gewiſſen Einſchränkungen. Bei der Be— 
leuchtung von Innenräumen bemüht man ſich vielmehr, 
die für natürliches Tageslicht geltenden Verhältniſſe 
nachzuahmen und die Lichtſtrahlen nicht auf einzelne 


chon längſt ſieht man das Ideal einer zweck⸗ 
mäßigen Innenbeleuchtung nicht mehr in der 


Punkte zu konzentrieren, ſondern möglichſt gleichmäßig 


zu verteilen. Dies erreicht man bei der ſogenannten 


indirekten Beleuchtung durch Reflektoren, die das Licht 


zerſtreut zurückwerfen und die Lichtquelle gleichzeitig 
verdecken. Wo dies nicht möglich iſt, wo es ſich nicht 
vermeiden läßt, die Beleuchtung an gewiſſen Stellen zu 


konzentrieren, verſieht man die Lampen wenigſtens mit 
lichtzerſtreuenden Schirmen, meiſtens aus Milchglas, 


und dämpft hierdurch eine allzu grelle Strahlung ab. 
kw Nun war ſchon längſt bekannt, daß Marmor in ſehr 
dünnen Schichten durchſichtig iſt und daß farbiger 
Marmor in ſolchen Schichten prächtige Farbeffekte gibt; 
bei der Zerbrechlichkeit derartiger Dünnſchliffe und ihrer 
koſtſpieligen Herſtellung war jedoch bis in die jüngſte 
Zeit jede Möglichkeit ihrer praktiſchen Verwendung für 
Beleuchtungszwecke ausgeſchloſſen. Ein Hamburger 
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Abb. 1. Leuchtende Decke des Paſſagierdampfers „Prof. Woermann“ 


Ingenieur, Herr Hermann W. Engel, hat aber ein Ver— 
fahren erfunden, das es ermöglicht, dicken Marmors 
platten (von 3—20 mm Stärke) jo große Durchſichtig— 


keit zu erteilen, daß fie in dieſer Hinſicht Milchglas⸗ 


platten bei weitem übertreffen. Die Platten werden 
zunächſt auf beiden Seiten geſchliffen und dann bei 
hohem Druck und hoher Temperatur mit verſchieden— 
artigen Oelen durchtränkt. Das neue Verfahren iſt weit 
weniger koſtſpielig als die Herſtellung von Dünnſchliffen 
von wenigen Zehntel Millimetern Stärke und ſorgt 
außerdem für die wünſchenswerte Widerſtandsfähigkeit. 
Infolge der größeren Tiefe ſind auch die Farbwirkungen 
noch bedeutend ſchöner. Beſonders bemerkenswert ſind 
in dieſer Hinſicht die auf einigen Dampfern angebrachten 
Oberlichter aus buntem Marmor mit dahinter befind— 
lichen Glühlampen. 

Herr Dr. Voege hat nun kürzlich im Hamburger 
Phyſikaliſchen Staatslaboratorium eine Reihe anfer- 
ordentlich inſtruktiver Verſuche ausgeführt, aus denen 
mit Sicherheit hervorgeht, daß Marmorſchirme nach 
dem Engelſchen Verfahren nicht nur aus Silligkeits— 
rückſichten, ſondern auch aus hygieniſchen Gründen 
empfehlenswert ſind. Nebenher löſen dieſe Verſuche 
auch gewiſſe für die Beleudtungstednif wichtige 
Probleme. 

Der Vergleich zwiſchen Milchglas- und Marmor- 
platten nach Engel zeigt zunächſt, daß letztere weit 
größere Lichtdurchläſſigkeit beſitzen. Außerdem ſind die 
Marmorplatten bis zum Rande gleichförmig beleuchtet 
und ſehen neben Milchglas rein weiß aus. In be— 
ſonders augenfälliger Weiſe kann man die größere 
Leiſtungsfähigkeit von Marmorplatten nachweiſen, wenn 
man eine Glühlampe im Innern eines Kaſtens mit 
ſpiegelnden Wänden anbringt, deſſen Vorderwand durch 
eine Milchglas⸗ oder Marmorplatte geſchloſſen werden 
kann: Während Milchglas etwa 40 Prozent der geſamten 
Lichtſtrahlung aufhält, abſorbiert Marmor nämlich bei 
dieſer Anordnung nur etwa 20 Prozent. Trotz ſeiner 
größeren Durchſichtigkeit ſteht der Engelſche Marmor 
aber Milchglas in bezug auf Lichtzerſtreuung keines— 
wegs nach. 

Wenn ſchon dieſe Tatſachen die große Brauchbar— 
keit des imprägnierten Marmors beweiſen, ſo iſt es ein 
anderer, auf den erſten Blick unerklärlicher Umſtand, 
der für den Beleuchtungstechniker ganz beſonders be— 
merkenswert erſcheinen muß: Schon die oberflächliche 
Beobachtung lehrt nämlich, daß „Marmorlicht“ für das 
Auge außerordentlich angenehm iſt und in dieſer Hin— 
ſicht jede andere künſtliche Beleuchtung übertrifft. Für 
dieſen eigenartigen Qimftand galt es eine Erklärung zu 
finden und Voege ſuchte ſie zunächſt in dem Verhalten 
der Marmorplatten in bezug auf ultraviolette, d. h. die 
jenſeits des ſichtbaren Spektrums liegenden, chemiſch 
wirkſamen Strahlen. Vergleichende Verſuche zeigten 
jedoch bald die Irrigkeit dieſer Vermutung, da die 
Durchläſſigkeit für dieſe Strahlen ganz ähnlichen Oe- 
ſetzen folgt, wie die für ſichtbares Licht, d. h. für Marmor 


Abb. 2. Schreibtiſchbeleuchtung mittels Marmorlicht im 
Rauchſalon des Dampfers „Tabora“ 


größer als für Milchglas iſt. Voege ſuchte hierauf die 
gewünſchte Erklärung am anderen Ende des Spektrums, 
d. h. bei den langwelligen Wärmeſtrahlen, und fand 
hierbei ganz überraſchende Ergebniſſe: 

Während nämlich die Durchläſſigkeit für ſichtbare 
ſowohl wie für ultraviolette Strahlen, wie ſchon erwähnt, 
bei Marmor größer als bei Milchglas iſt, liegen die 
Verhältniſſe für ſtrahlende Wärme gerade umgekehrt. 
Da nun die ſichtbaren und ultravioletten Strahlen zu— 
ſammengenommen nur einen geringen Bruchteil der 
geſamten Strahlungsenergie ausmachen, brauchte Voege 
nur dieſe Geſamtſtrahlung zu unterſuchen. Er ließ alſo 
die Strahlen einer Glühlampe auf ein elektriſches 
Wärmeelement fallen und bemerkte bald, daß die Gal— 
vanometerausſchläge bei Milchglas ganz erheblich — 
3/6 Dmal — größer waren als bei Marmor, daß 
alſo letzterer für Wärmeſtrahlen ungleich weniger durch— 


läſſig war als Milchglas. Wärmeſtrahlen ſind aber 


für das Sehen nicht nur überflüſſig — fehlen ſie doch 
im zerſtreuten Tageslicht —, ſondern geradezu ſchädlich, 


und ihrem Vorhandenſein iſt jedenfalls das ſchnelle 


Ermüden des Auges bei Lampenlicht zuzuſchreiben. 
Wenn nach dem Vorausgehenden die angenehme 

Wirkung von Marmorlicht ohne weiteres verſtändlich 

wird, ſo kann man daraus auch mancherlei Lehren in 


bezug auf die weitere Vervollkommnung unſerer künſt— 
lichen Lichtquellen ziehen. Soweit tunlich, empfiehlt es 
ſich ja, indirekte oder halbindirekte Beleuchtung zu 
| wählen, die an und für fih ein Mindeſtmaß an Wärme- 
ſtrahlen enthält. Wo dies jedoch nicht angängig ift, 
muß man durch lichtdurchläſſige Schirme für geeignete 
Dämpfung ſorgen und dieſe Schirme ſo wählen, daß 
fie möglichſt viel Wärmeſtrahlen aufhalten. Impräg— 
nierter Marmor iſt aber von allen bisher bekannten 
Subſtanzen für dieſen Zweck bei weitem die geeignetfte. 
| Da Marmorlidt vom Auge jo wohltuend empfun— 
den wird, geftattet es mit weit geringeren Lichtftärfen 

auszukommen als andere Beleuchtungsarten. Wer dies 

nicht weiß, iſt auf den erſten Blick geneigt, eine der— 

artige Lampe für unzureichend zu halten, merkt aber nach 

kurzer Gewöhnung die große Ueberlegenheit des neuen 

Lichtes. Beſonders auffällig tritt die Eigenart von Mar— 
morlicht bei den von Engel eingerichteten Schreibtiid: 
beleuchtungen zu Tage. Hierbei iſt die Lampe hinter 
einer Marmorplatte verborgen und der Schreibende 

hat nur eine hell leuchtende Tafel vor ſich, in die er — 
bei der eigenartigen Beſchaffenheit des Marmorlichtes — 
bhne irgendwelche Blendung ungeſtört hineinſehen kann. 


Abb. 3. Marmorlicht⸗Hängelampe 


Marmorlicht iſt bereits in ziemlichem Umfange auf 
deutſchen Dampfern, in Bureaus, Fabrikräumen, 
Krankenhäuſern uſw., aber auch in Privathäuſern in- 
ſtalliert worden. 


Perpetuum mobile 


Mit 9 Abbildungen 


* N er Stein der Weiſen, die Quadratur des Zirkels 
x und das Perpetuum mobile bilden die am 


ATA) S 3 | 
D Z lebhafteſt umworbenen Gegenſtände, an denen 


ſich die Wiſſenſchaft und der Erfinderſinn 


früherer Zeiten verſucht hat. Das Perpetuum mobile 


iſt ſchon von Heron von Alexandrien geſucht worden, 
und zahllos find die nach ihm unternommenen Berjude, 
eine Maſchine zu ſchaffen, die fih ſtändig bewegt, fid 
ihre bewegende Kraft ſelbſt ſchafft und — wie wir 
ſofort hinzuſetzen müſſen — auch die ſich ergebenden 
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Widerſtände der Reibung, der Luft uſw. überwindet. 
Hier liegt nämlich der Grund für die Unmöglichkeit, 
ein Perpetuum mobile zu finden. Die Erkenntnis, daß 
letzteres in das Reich der Utopien gehöre, iſt nicht 
etwa die Frucht der neuen Wiſſenſchaft, ſondern, wie 
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nad Strada. 1575 


Abb. 1. Perpetuum mobile 


wir ſpäter bei der Beſprechung des berühmteſten Mo⸗ 


bile aller Zeiten, desjenigen des Orphyreus, noch ſehen 


werden, erheblich älter. Den wiſſenſchaftlich unumſtöß⸗ 
lichen und allgemein anerkannten Beweis der Ane 
möglichkeit hat uns aber erſt Julius Robert Mayer 
durch ſein am 16. Juni 1841 veröffentlichtes „Geſetz 
von der Erhaltung der Kraft“ erbracht. Mit Recht 
hat man dieſes Geſetz die goldene Regel der Mechanik 
genannt und es in die Worte gekleidet: „Was an Kraft 
gewonnen wird, geht am Wege verloren.“ Speziell 
auf Maſchinen angewendet, lautet dieſe Regel: es iſt 
nicht möglich, durch eine Maſchine einen Arbeitsgewinn 
zu erzielen, ohne daß ein entſprechender Arbeitsverluſt 
eintritt, oder, anders ausgedrückt, es iſt unmöglich, ein 
Perpetuum mobile zu ſchaffen, das nicht nur ſich ſelbſt 
in Bewegung erhält, ſondern auch noch Arbeit leiſtet. 

Wir wollen dies kurz an zwei bekannten Vorſchlägen 


die Mitte des ſechszehnten Jahrhunderts gemacht 
worden ſind. Bei dem einen dieſer Vorſchläge war 
Waſſer, bei dem anderen war eine rollende Kugel das 
Treibmittel. Wir ſehen in der erſten Abbildung ein 
Waſſerrad D, das durch Waſſer, das aus dem Rohr B 
ſich ergießt, angetrieben wird. Durch eine an dem 
Waſſerrade angebrachte, in der Zeichnung nicht dar⸗ 
geſtellte Zahnradübertragung wird durch eine ſchräg 
liegende Archimediſche Schraube das in das Baſſin A 
hinabgeſtürzte Waſſer wieder nach oben gehoben, um 
ſich von neuem auf das Waſſerrad zu ſtürzen und ſo 
eine dauernde Bewegung des Geſamtmechanismus zu 
bewirken. Bei dem zweiten Vorſchlage fallen Kugeln 
in die Zellen des Waſſerrades, die, nachdem ſie das 
Rad unten verlaſſen haben, durch eine ſchräg gelagerte 
Schnecke nach oben befördert werden, um, nach der 
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allmählich zum Stillſtand kommt. Auch der zum An⸗ 
trieb dienende Waſſervorrat ſowie das Gewicht der 
Kugeln werden fih im Laufe der Zeit durch Ber- 
dunſtung und Abnutzung verringern und müſſen ergänzt 
werden, alles AUmſtände, die dem Apparate die Eigen⸗ 
ſchaft, ein ewig wirkender zu ſein, alsbald rauben. 

Angleich geiſtvoller und bis zu einem gewiſſen Grade 
auch ausſichtsreicher erſcheinen diejenigen Vorſchläge, 
bei denen die Drehmomente, die durch Gewichte auf 
eine drehbare Achſe ausgeübt werden, ſo geändert 
werden, daß die Achſe ſtets das Beſtreben hat, ſich 
nach einer Richtung hin zu drehen. 

An einen Kreis de (Abb. 3), der fid) um feine 
Achſe a drehen kann, find die Gewichte ABC uſw. mit⸗ 
tels Scharnieren aufgehängt, fo daß fie das Geſtreben, 
ſich ſtets ſenkrecht einzuſtellen, haben. Nach den ein⸗ 
fachen Hebelgeſetzen ergibt fih nun, daß diejenigen 
Kugeln, die jeweilig rechts des Kreiſes liegen, ein er⸗ 
heblich größeres Drehmoment auszuüben vermögen, 
als die links liegenden Kugeln, bei denen die Gewichte 
in einem erheblich geringeren Abſtande vom Mittel- 
punkt des Kreiſes ſich befinden. Bei der in der folgen⸗ 
den Abbildung wiedergegebenen Anordnung iſt das 
Prinzip das gleiche, nur daß hier die an der Außen- 
ſeite des Kreiſes pendelnden Gewichte in Geſtalt von 
Kugeln auf Schaufelflächen laufen, die im Innern des 
Rades liegen und von jenen, um einen Ausdruck des 
Mühlenbauers zu gebrauchen, von innen beauſſchlagt 


werden. Bei einer anderen Variante desſelben Prins 


zips ſind dieſe Kugeln durch eine Schicht von Queck⸗ 
ſilber erſetzt, die ſich in den einzelnen Kammern des 
Schaufelrades ebenſo entweder nach außen oder nach 
innen bewegt, ſo daß das Rad andauernd beſtrebt iſt, 
ſich nach einer Richtung zu drehen. — Sehr abenteuer⸗ 
lich mutet uns eine Benutzung des Hebers für die 
Erzielung immerwährender Bewegung an, wie ſie von 
Gonca im Jahre 1607 vorgeſchlagen ift (Abb 5). In dem 
ſchilderhausähnlichen Gebäude ſehen wir einen Mahl⸗ 
gang, deſſen vertikale Welle durch eine ſehr primitive 


f i i Art von Turbine angetrieben wird. Ein gewaltiger 
eines Perpetuum mobile erläutern, die von Strada um 
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Auffaſſung des Erfinders, in dulce infinitum ihre 


Arbeit fortzuſetzen. Leider geht nun aber ein gewiſſer 
Teil der von dem Waſſer oder von den Kugeln ges 
leiſteten Arbeit in Reibung über, die an denjenigen 
Stellen auftritt, wo die einzelnen Teile gelagert ſind. 
Zwar kann dem durch reichliches Schmieren in gewiſſem 
Maße begegnet werden. Immerhin aber wird dieſer 
Reibungswiderftand in Gemeinſchaft mit dem Wider- 
ſtande, den die Luft den bewegten Teilen entgegenſetzt, 
fo lange und fo erfolgreich an dem Arbeitsvermögen 


des Apparates nagen, bis dieſer [anafam, aber fider 
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Abb. 2. Perpetuum mobile nach Strada 1575 


Heber AB ſaugt ſtändig aus dem Mühlgraben rechts 
Wafer empor und läßt es gegen die Schaufeln der 
Turbine treten. 

Die Ausnutzung des veränderlichen Drehmoments 
von Gewichten ſcheint dem berühmteſten Perpetuum 
mobile zugrunde gelegen zu haben, an deſſen Exiſtenz 
in Anſehung der auf uns überkommenen Nachrichten 
kaum zu zweifeln if. Es ift dien das Perpetuum 
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mobile des Dr. Joh. Ernſt Elias Orphyreus. Dasſelbe 
iſt von ſeinem glücklichen Erfinder in einer im Jahre 
1719 zu Caſſel erſchienenen Schrift beſchrieben und dar⸗ 
geſtellt, jedoch ohne daß der Leſer ſich eine beſtimmte 
Vorſtellung von dem Weſen der Maſchine machen 
kann. Aus dieſer Schrift geht aber ſo gut wie ein⸗ 
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Abb. 3. Perpetuum mobile mit veränderlichen 
Drehmomenten von Gewichten 


wandfrei hervor, daß die Maſchine des Herrn Dr. 
Orphyreus eine außerordentlich lange Zeit hindurch 
in Bewegung geblieben iſt, ohne daß ſie eines Anſtoßes 
bedurfte. Dieſe Zeitdauer hätte ſicherlich noch verviel⸗ 
facht werden können, hätte der damalige Maſchinen⸗ 
konſtrukteur das heutige Kugellager mit ſeinen mini⸗ 
malen Reibungsverluſten zur Verfügung gehabt und 
hätten ihm die heutigen Werkzeugmaſchinen zur Her⸗ 
ſtellung feiner und feinfter Bewegungs mechanismen zur 
Verfügung geſtanden. N 
Der Titel dieſer intereſſanten Schrift lautet: 
Das Triumphierende 
PERPETUUM 
MOBILE 
Orfyreanum 
an alle 
Potentaten, hohe Häupter, Regenten 
und Stände der Welt. 
In gebürender Submission 
Zu etwaniger Erhandlung vorgeſtellet, 
und als ein Antrag entworffen 
von deſſen Inventore 
ORFYREO. 
Der Könige und Fürſten Raht und Heimlichkeit fol 
man verſchweigen, aber Gottes Werd fol man herrlich 
preiſen und offenbabren, Sob. 12 vs. 8. 


1719 im Oktober zu CASSEL gedruckt. 


und verlegt von dem Inventore ſelbſt, bey dem es auch 
bereits ſchon eingebunden zu bekommen iſt auf dem 
| Schloß Weiſſenſtein. 


Johann Ernſt Elias Orphyreus war im Jahre 1680 
zu Ober⸗Laußnitz geboren. Als er ein von ihm er 
fundenes Perpetuum mobile (das erſte von vier Mo⸗ 
dellen) auf den Meſſen und Jahrmärkten ſeines engeren 
Vaterlandes zur Schau ſtellte, geriet er mit den Bee 
hörden in Konflikt, da er das Standgeld nicht zu zahlen 
vermochte. Kurz entſchloſſen zerſchlug er ſeine Maſchine 
und wandte ſich nach Caſſel, wo er in dem für Kunſt 
und Wiſſenſchaft hochbegeiſterten Landgraf Karl von 
Heffen einen tatkräftigen Gönner fand. Als Orphyreuss 


mit ſeinem Perpetuum mobile an die Oeffentlichkeit 
trat, war es ihm wohl bekannt, daß weite Kreiſe die 
Erfindung desſelben unter die phyſikaliſchen Anmöglich⸗ 
keiten verwieſen. 

„Weltkundig ift es,“ jo beginnt er fein Buch, „daß 
das Principium Motus Perpetui Mechanici viel Secula 
ber bon ingenieusen Mathe- 
maticis und andern Künſt⸗ 
lern (mehrenteils mit ziem⸗ 
lichen Koſten) nicht nur ge⸗ 
ſuchet worden; ſondern daß 
auch je und je ſich Jemand 
hervorgethan, der es entdeckt 
zu haben praetendiret, und 
daß ers wahrhafftig beſitze, 
die Welt bereden wollen. 
Wie es aber bey würck⸗ 
licher Ausführung derer 
aufs subtilste außgeſonne⸗ 
nen Mechanischen Ideen Abb. 4. Perpetuum mobile mit 
(nach denen eine todte Ma- veränderlichen Drehmomenten 
terie ſich ſelbſt bewegen, über von Gewichten 
das auch noch Laſten heben, 
und gleich einer lebenden Creatur hätte arbeiten follen) 
ſowol denen, welche profundiora Matheseos nie einge⸗ 
ſehen, und bey denen Gelehrten Empirici heiſſen; als 
auch bey den berühmſten, und zu ihrer Zeit anſehnlich⸗ 
ften gelehrten Leuten, noch immer Fehl gefdlagen; So 
iſt nicht weniger Weltkundig, wie daß die Experience, 
einem ſo ängſtlichen Suchen und Bemühen, bemeldter 
beyder Sorte noch niemalen, werde ihr allein gültiges 
Ja-Wort geben; noch ihrer über die fidh im Sinn ge 
faſſete Auflöſung, einer Problematis plusquam Deliaci, 
etwa anticipierte Freude, unterſchreiben und beſiegeln 
wollen. Ja, es iſt dahin gediehen, daß die verſtändigſten 
Leute zu approfondiren gewußt haben: es fey die Ar- 
ſach ſolcher ſo langwierigen Inexaction obgedachten 
hochgelegenen Vorhabens weder in menſchlichem Fleiße. 
noch in einer insuffisance Mathematischer auflöſe⸗ 
Kunſt, ſondern bey der Natur ſelbſt und bei ihren in 
Ewigkeit ohn hinder⸗ 
treiblichen Geſetzen 
zu ſuchen und zu 
finden, beſage mehr 
als einer deßwegen 
an den Tag geleg- 
ten Mathematische 
Apodixi.“ 

Die Angriffe der 
Gegner des Perpe⸗ 
tuum ließen denn 
auch nicht auf ſich 
warten. Beſonders 
taten fic) , aus eigen 
mäſiger und unter⸗ 
irdiſcher Klugheit 
drey privat Perſo⸗ 
nen mit unzeitigem 
Zweifel = Richten | | 
und berdammen“ Abb. 5. Der Heber als Perpetuum 
hervor. Andreas mobile nach Bonca 1607. 
Gärtner in Dres⸗ 
den, ein Tiſchler, Joh. George Borlad, ein Müller, 
und Chriſtian Wagner, ein Leipziger Student. Die 
beiden erſteren hatten ſogar das in Abb. 6 wiedergegebene 
Paſquill veröffentlicht. Hier wird Orphyreus dargeſtellt. 
wie er, hinter einer Wand verſteckt, ſein Perpetuum mo⸗ 

| bile mittels , ſophiſtiſcher Strickzüge“ in Bewegung verſetzt 
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Orphyreus war ſo ſehr von dem Wert ſeiner Erfindung 
überzeugt, daß er dieſes Paſquill in ſein Buch aufnahm 
und weiteſten Kreiſen zur Kenntnis brachte. 

Nun blieben aber auch die Anhänger des Erfinders 
nicht mehr untätig. Am 9. Oktober 1712 wurde dieſem 
durch vierzehn angeſehene Bürger von Gera bezeugt, 


Das unter Vorlachs Namen aufge⸗ x cos infamis fub Borlachié nomine di. 
fireuete Pasquill! welches nur zur & vate, que anfam dedit, ar Machi. 
Merſeburgiſchen Translocirung N wanes Afartisburgi de loco is locum 
und Examen Anlaß gegeben, trat ferretur, & rigidecxaminispree 
hat. Fu 1 reſtarturſubyicereter · 


Abb. 6. Paſquill auf das Perpetuum mobile des Orphyreus 


daß die Maſchine vom 6. Juni ab auf dem Nicolaus. 
Berge in Herrn Richters Hauſe von Orphyreus das 
erſtemal in perfectem Lauf courios zu ſchauen verfertiget 
geweſen und von der Frau Gräfin Wittwe und dem 
Herrn Grafen ſowie von den Unterzeichneten beſichtigt 
ſei. Anter den Unterzeichnern des Atteſtes befinden 
ſich der „Poligraph“ Oswald Leupold, der Superinten⸗ 
dent der Stadt und der Hoch⸗-Fürſtlich Sächſiſch⸗ 
Weißenfelsſche Land-Baumeifter, Mathematikus und 
Ingenieur, „der das Werk examinieret.“ In einem 
unter dem 31. Oktober 1715 zu Merſeburg ausgeſtellten 
Atteſt wird bezeugt, daß das perpetuum mobile oder 
per se mobile ſechs Ellen im Durchmeſſer hatte und 
ungefähr 70 Pfund in die 
Höhe trieb. Dieſe Aus⸗ 
führungsform der Orphy⸗ 
reusſchen Maſchine geben 
wir nach der Originalſchrift 
in Abb. 7 wieder. Sie treibt 
links ein Pochwerk, während 
ſie rechts einen mit Steinen 
gefüllten Kaſten emporhebt. 

Zu einer weiteren Aus⸗ 
geſtaltung ſeines per ſe mo⸗ 
bile gelangte Orphyreus, 
nachdem ihn der Landgraf 
Carl nach Caſſel berufen, 
ihn zum Kommerzienrat und 
landgräflichen Diener er⸗ 
nannt und ihm auf dem 
Luſtſchloß Weißenſtein eine 
Wohnung angewieſenhatte. 
Die hier aufgeſtellte Ma⸗ 
ſchine geben wir ebenfalls 
nach der Originalzeichnung 
des Erfinders in Abb. 8 
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wieder. — Der einzige, dem Orphyreus einen Einblick in 
ſeine Maſchine geſtattete, war der Landgraf, ſein Gönner. 
Dieſer hat das ihm auferlegte Stillſchweigen aber ge⸗ 
treulich gehalten, und die von Orphyreus ſeiner Schrift 
einverleibte Beſchreibung läßt ein abſchließendes Ver⸗ 
ſtändnis nicht zu. Folgende Stelle der Beſchreibung 
gibt der Vermutung Raum, daß fich im Innern des 
Radkörpers ſchwingende Gewichte der von uns vors 
ſtehend beſchriebenen Art (Abb. 3 und 4) befanden: „nach⸗ 
dem fie (die Gewichte) in ein ſolches Gehäuſe oder Gerüſt 
eingeſchloſſen, und gegeneinander verordiniret worden, 
daß ſie nicht nur von ſich nimmermehr ein Aequilibrium 
oder Punctum quietis erreichen, ſondern dasſelbe un- 
aufhörlich ſuchen, und wodurch in ihrer bewunderungs⸗ 
würdigen Flucht, nach Proportion ſowohl eignen als 
ihres Sehäuſes Größe, noch andere von außen an die 
Welle oder Axin ihres Vorticis Verticalis applicirte 
Laſten mit bewegen und treiben müſſen. 

Am 12. November 1717 ließ der Landgraf das 
Zimmer des Schloſſes Weißenſtein, in dem die Ma⸗ 
ſchine ſtand, verſchließen, verſiegeln und durch einen 
Poſten bewachen. Am 26. November ließ der Land⸗ 
graf das Zimmer öffnen. Er fand die Maſchine, wie 
er ſie verlaſſen hatte, „in ebenſo ſtarkem Lauf“, hielt ſie 
mit ſeinen Händen auf, ſetzte ſie wieder in Sang und 
ließ dann das Zimmer ſchließen und bewachen, um es 
erſt wieder nach 6 Wochen, am 4. Januar 1718, zu 
öffnen. Auch jetzt ſtellte man feſt, „daß das Orphyreus- 
sche Perpetuum mobile in ſeinem ohnunterbrochenen 
Lauffe einen Weg wie den anderen nahm“. Nach 
dieſem Erfolge, der ihm einen Schutzbrief des Land⸗ 
grafen einbrachte, gab Orphyreus im Jahre 1719 die 
von uns bei unſeren Angaben benutzte Schrift in 
deutſcher und lateiniſcher Sprache heraus. — Von 
irgendwie praktiſchen Erfolgen verlautet nichts. Da⸗ 
gegen ergoß ſich über den Erfinder eine Fülle ſchwulſtiger 
Lobgedichte in deutſcher und in lateiniſcher Sprache. — 
Eines dieſer Gedichte, das aus dem Meißener Erz⸗ 
gebirge ſtammte und einen „Freund aller Kunft- und 
GBerg⸗Gerſtändigen Leute“ zum Verfaſſer hatte, endigte 
mit folgenden Verſen: 

Glück auf Herr Orphyre, 
Nun weiß man, was ein Mobile muß heißen, 
Ein Thor mag ſich das Maul forthin zerreißen 
Du biſt nun aus der See 
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Abb. 8. Das Weiſſenſteinſche Perpetuum mobile des Orphyreus 


Im Hafen des Glückes angelangt. 

Da Dein Erfinden vor den Göttern prangt, 
O ewiges Mobile 
Glück auf Herr Orphyre. 


Glück auf Herr Orphyre. 
Der Himmel geb, daß Dein Antrag und Mühe, 
Der Ertz⸗Gebürges Nutz bald nach fih ziehe 
And Gutes verkündige 
Der Herr mit Dir! Wir hören Deinen Namen 
Herrlich erhöhn. fiat, Wir fagen Amen. 
Das macht Dein Mobile, 
Glück auf Herr Orphyre. 


Heute verlautet nichts mehr von neuen Vorſchlägen 
des Perpetuum mobile. Eigenartig berührt es, daß zu 
einer Zeit, als das Bedürfnis motoriſcher Kraft ein 
ſehr geringes war, Vorſchläge der verſchiedenſten Art 
auftauchten, während in der Jetztzeit, die ohne Motor- 
kraft überhaupt nicht denkbar iſt, das Streben der Er— 
finder auf reelle Befriedigung des Bedürfniſſes gerichtet 
iſt. Nur hin und wieder tauchen Vorſchläge von Kon— 
ſtruktionen eines „Perpetuum mobile zweiter Ordnung“ 
auf, nämlich ſolcher, die durch die Wärme der Sonne, 
die Aenderung des Luftdrucks, durch Kapillarkraft, durch 
Ebbe und Flut uſw. angetrieben werden. Dieſelben 
kann man, da ja die Wärme der Sonne, die Quelle 
aller Kraft, ſowie die übrigen Naturkräfte von kaum 
faßbarer Dauer ſind, zwar vom einfachen Standpunkte 
des Durchſchnittsmenſchen aus als ewige Mobile an— 
ſprechen, vom techniſch-phyſikaliſchen Standpunkt be— 


trachtet haben ſie aber auf 
dieſes Beiwort keinen An- 
ſpruch. Anſere Abbildung9 
ſtellt die auf der Aus: 
nutzung des Wechſels des 
Luftdrucks beruhende, ewig 
gehende Uhr von Cox dar. 
Den weſentlichen Seil des 
Antriebmechanismus ſehen 
wir in unſerer Abbildung 
zwiſchen den beiden vorde: 
ren Säulen. Er beſteht aus 
einem großen Barometer 
von 1 Zentner Quedfilber- 
inhalt. 

Das Queckſilber befindet 
ſich z. T. in dem unten 
ſichtbaren urnenförmigen 
Gefäß, z. T. in einer kolben⸗ 
förmigen Steigröhre, die nach unten hin in der Urne 
endigt. Arne und Steigröhre ſind nun derart gegen— 
einander beweglich, daß die 
Arne bei ſinkendem Luft— 
druck ſinkt, bei zunehmen⸗ 
dem Luftdruck ſteigt. Eine 
entſprechend ausgebildete 
Hebelanordnung ſorgt dann 
dafür, daß, mag die Arne 
ſinken oder ſteigen, die Uhr 
ſich ſtets in demſelben Sinne 
bewegt. 

Schließlich möchten wir 
noch darauf hinweiſen, daß 
auch die Zamboniſche Säule 
hin und wieder, wegen 
ihrer Fähigkeit, lange Zeit 
hindurch elektriſchen Strom 
zu liefern, als das erſehnte 
Perpetuum mobile begrüßt 
wurde. Das war beſonders 
der Fall, als Ramis in 
München eine mittels einer 
Zamboniſchen Säule ange- 
triebene Ahr erfunden hatte. 
Letztere ging allerdings 
einige Jahre, blieb aber 
dann infolge des unver— 
meidlichen Nachlaſſens des elektriſchen Stroms ſtehen 
und machte auf dieſe Weiſe den von weiteſten Kreiſen 
auf ſie geſetzten Hoffnungen ein Ende. M. G. 


Abb. 9. Die ewig gehende Ahr 
von Cor 


Beziehungen zwifhen Qiffenfhajft und Tnöuftrie in 
Deufchlanö und Amerika 


Von Fritz G. Marſteller in Ann Arbor, Michigan 


as Ende des Deutſch-Franzöſiſchen Krieges im Jahre 1871 


in der Geſchichte Europas iſt von größerer Bedeut— 
ſamkeit oder weiter reichenden Folgen geweſen, als 


nalen Politik an Stelle verſchiedener und nicht ſelten feindlich ge— 
ſinnter Programme. 

Aber die politiſche Bedeutung iſt nur einer der errungenen 
Erfolge geweſen. Nicht weniger bemerkbar und bedeutend iſt 
der induſtrielle Fortſchritt Deutſchlands ſeit ſeiner Einigung. — 
Noch im Jahre 1870 ſtand nach dieſer Richtung hin Deutſchland 
weit hinter England und Frankreich zurück. — Heute ſteht das 


die Vereinigung des deutſchen Volkes zu einer natio⸗ 


ſah ein geeinigtes Deutſchland. — Keine Begebenheit | 


„Vereinigte Deutſchland“ in der Front der Nationen der Welt 
in Handel und Induſtrie und leitet alle anderen Nationen in der 
Anwendung der Wiſſenſchaft auf Induſtrie und Kunſt. — Dieſe 
Stellung Deutſchlands iſt um ſo bemerkenswerter, weil ſie ſich in 
einem Lande vollzog, deffen Bodenkultur und mineraliſche Ber 
hältniſſe nicht mit den ungeheuren Naturſchätzen Amerikas oder 
der „Vereinigten Staaten“ zu vergleichen ſind. Außerdem hat 
Deutſchland mit den Widerwärtigkeiten langer und koſtſpieliger 
Kriege, der Aufſtellung einer großen Armee und der nicht zu 
unterſchätzenden Auswanderung ſeiner Bevölkerung zu kämpfen 
gehabt. — Keine Ausnutzung mächtiger, jungfräulicher Natur⸗ 
ſchätze, noch weniger der Zuwachs von Willionen von Bürgern 
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anderer Länder hat Deutſchland die Machtſtellung gebracht, 
welche die Vereinigten Staaten von Amerika beſitzen. 

Die Gründe dieſer großartigen Entwicklung Deutſchlands 
ſind verſchieden; aber alle entſpringen mehr oder weniger aus 
der Erweckung des Geiſtes, welche durch die deutſche Einheit 
vollführt wurde. Einer der bedeutendſten Faktoren iſt die ſyſte⸗ 
matiſche Entwicklung wiſſenſchaftlicher Anterfudungen geweſen 
und deren Anwendung auf die praktiſchen induſtriellen Probleme 
der Nation. Vor einigen Jahren hörte ich einen bekannten 
deutſchen Chemiker die Veberlegenheit feines Landes in indu- 
ſtrieller Beziehung in etwa folgenden Worten auseinanderſetzen: 
„Vierzig Jahre zurück“, ſagte er, „widmeten ſich wiſſenſchaftliche 
Männer der verſchiedenen Staaten faſt gänzlich theoretiſchen 
Objekten. Dieſe wurden gewiſſenhaft beſchrieben, langatmig 
auseinandergeſetzt, ohne tatſächlich irgendeinen praktiſchen Wert 
zu haben. Ja, in einem gewiſſen Maße hatten die Forſcher jener 
Tage eine förmliche Verachtung für irgend etwas, was im Leben 
direkt anzuwenden war. Aber die hohe Entwicklung des For- 
ſchungsgeiſtes in den geſamten deutſchen Univerſitäten bildete 
eine reſpektable Menge Forſcher heran, welche hochausgebildete 
UAnterſucher waren.“ — Als ein vereinigtes Deutſchland erſtand, 
um die Bemühungen eines Wilhelm J. und die Arbeiten eines unver- 
geßlichen Bismarck's zu krönen, da ſahen die Männer der Wiſſen⸗ 
ſchaft ein, daß ihnen die großen induſtriellen Probleme anvertraut 
waren, welche gelöft werden mußten, um die Nation zu ſtärken und 
zu fördern. — Wiſſenſchaftliche Forſchungen, welche bisher mehr 
einen theoretiſchen Charakter gehabt hatten, wurden ein wirt- 
ſames Hilfsmittel induſtrieller Probleme der Nation. — Nicht 
länger bildeten jene „langatmigen Auseinanderſetzungen“ das 
Ergebnis, ſondern die ſtändige Entwicklung chemiſcher, mecha⸗ 
niſcher und elektriſcher Gebiete bildete den Gegenſtand einzigſter 
wiſſenſchaftlicher Tätigkeit und Forſchung. Die bisherigen theo⸗ 
retiſchen Feſtſtellungen bildeten hinfort die finanzielle Orund- 
lage des Vaterlandes. — Die Forſchungsgewohnheit — lange 
kultiviert an deutſchen Alniverfitaten — hatte ein Heer von 
Männern zur Forſchung erzogen, welche fih den wahren Alnter- 
ſuchungsgeiſt angeeignet hatten. Als nun jene Probleme indu⸗ 
ſtrieller Entwicklung begannen, ſtark auf den Nationalgeiſt ein- 
zuwirken, verfügte das Land über einen Stab geſchulter Männer, 
welche ſich mit Begeiſterung in dieſe Probleme vertieften. 

Hier ift an erſter Stelle das Königlich Preußiſche Material» 
Prüfungsamt zu nennen, das zunächſt in beſcheidenen Anfängen 
neben der Berliner Techniſchen Hochſchule beſtand und ſpäter in 
einem neuen und prachtvollen Gebäudekomplex zu Groß⸗Lichter⸗ 
felde bei Berlin untergebracht wurde. 

Die Geſchichte des Wachstums und der Ausdehnung dieſes 
Etabliſſements iſt in einem gewiſſen Grade die Geſchichte deutſcher 
Induſtriefortſchritte. 

Anfangs der ſiebziger Jahre wurden Anſtrengungen ge- 
macht, derartige Laboratorien einzurichten, welche ſich der 
Prüfung und Anterſuchung der verſchiedenſten Materialien 
widmeten. Dieſe Experimente wurden in den mannigfachſten In⸗ 
ſtituten angefangen, fo z. B. in verſchiedenen techniſchen Hoch» 
ſchulen, in gewiſſen großen Fabrikanlagen, welche die Fabrikation 
von Baumaterialien betrieben. Dieſe Bemühungen erſtreckten 
ſich nach zwei Richtungen — der chemiſchen und der mechaniſchen. 
Letztere befaßten ſich mit Verſuchen über die Feſtigkeit der Ma⸗ 
terialien, wie Eiſen, Bauſteine, Zement, Backſtein uſw., erftere 
mit der chemiſchen und metallurgiſchen Erforſchung der Zuſammen⸗ 
ſetzung von Eiſen und Stahl, ferner mit der Prüfung von Waren 
der verſchiedenſten Art und endlich mit der Unterſuchung der 
chemiſchen Eigentümlichkeiten des Bodens. — Dieſe getrennten Labo» 
ratorien wurden endlich zuſammengebracht und organiſiert durch 
eine für dieſen Zweck beſtimmte Kommiſſion unter dem Namen 
der „Mechaniſch⸗Techniſchen Verſuchsanſtalt“. — Im Jahre 1884 
wurde dieſes Forſchungsinſtitut nach einem beſcheidenen Gebäude 
der Techniſchen Hochſchule zu Charlottenburg verlegt, von welcher 
Periode ſeine große nationale Bedeutung begann. 

Das Inſtitut verfolgt zweierlei: nämlich den Unterricht der 
Studierenden und die Befruchtung der Praxis. Den Anfang bildeten 
die mechaniſchen Metallunterſuchungen. Mit der Zeit wurden 
neue Abteilungen zu den alten zugefügt, wie ſolche für Papier, 
Oel, Zement, Bauſteine aller Arten uſw. In derſelben Weiſe 
aber wurde auch die chemiſche Abteilung erweitert und per- 
größert, um den Anforderungen der verſchiedenſten Handels- 
materialien und Subſtanzen Rechnung zu tragen, wie Farben, 
Textilien, Baumaterialien, Metalle, Gemente uſw. — — Alle 
nur bekannten Hilfsmittel chemiſcher Technologie wurden dort 
bereit gehalten, um zur Löſung irgendeines praktiſchen Pro⸗ 
blems zu dienen. Ein Fabrikant, der für ein Problem Intereſſe 
hat, deſſen Löſung ihm unmöglich iſt, kann dieſes gegen ſehr 
beſcheidene Vergütung dem Inſtitut übergeben. Der dadurch 
gewährte Vorteil ift ein ſehr bedeutender, da in dem Regierungs- 


laboratorium nicht nur ein Stab hochgeſchickter Forſcher vor⸗ 
handen iſt, ſondern auch alle zu dem Gegenſtande gehörige Literatur 
zuſammengeſtellt iſt, welche jederzeit bereit ſteht. Hier iſt alles 
einzuſehen, was in dem betreffenden Zweige bekannt iſt, ein⸗ 
ſchließlich deſſen, was irgendwo anders ſchon als erfolglos 
verworfen wurde. — Ein Berliner Papierfabrikant erzählte mir 
bei der Darſtellung der Wohltaten jener Anlage folgende Ge⸗ 
ſchichte: „Vor einigen Jahren wurden wir durch gewiſſe Am- 
ſtände gezwungen, unſere Holzverſorgung von einer neuen Quelle 
zu beziehen. Das Holz ſtimmte aber durchaus nicht mit unſeren 
Handelsbedingungen überein. infer Geſchäft fing an abwärts 
zu gehen und ſchien vollends aufhören zu wollen. Wir legten 
nun die Angelegenheit der Mechaniſch⸗Techniſchen Verſuchsanſtalt, 
Abteilung für Papierunterſuchungen, vor. Nicht nur wurden die 
Beamten dieſer Abteilung, ſondern auch einige der erfahrenſten 
Leute unſerer Fabrik herangezogen, und das Reſultat war, daß 
ſich unſer Geſchäft nach etwa ſechs Monaten zu heben begann 
und wir nach einem Jahre die Aufgabe als gelöft betrachten 
konnten. Somit hatte ſich unſer Geſchäft von einem verlierenden 
zu einem verdienenden gehoben, ein Erfolg, den wir jenem außer⸗ 
ordentlich ſegensreichen Inſtitut zu verdanken haben.“ — Wenn 
ein Baumeiſter oder ſonſtige Perſon in Deutſchland einen Stein 
entdeckt, welcher für gewiſſe Zwecke wertvoll zu ſein ſcheint, ſo 
kann er denſelben genanntem Laboratorium einſenden, woſelbſt 
er eingehend geprüft wird. — Eine der intereſſanteſten Maſchinen 
iſt eine rieſige Gefriermaſchine, durch welche große Steine zum 
Gefrieren und Auftauen gebracht werden können. Sie werden 
hierbei in kürzeſter Zeit den denkbar ungünſtigſten Witterungs- 
verhältniſſen ausgeſetzt, deren Folgen man andernfalls nur erſt 
nach Jahren beobachten könnte. 

Da iſt es nun von großem Intereſſe, unſere amerikaniſchen 
Inſtitute und Laboratorien mit denen Deutſchlands zu vergleichen. 
Wohl ſchwerlich vergeht ein Tag in Amerika, wo nicht an die 
Tür irgendeines wiſſenſchaftlichen Inſtitutes oder großen 
techniſchen Laboratoriums ein Erfinder oder Fabrikant klopft, 
um wichtigen Rat und Beiſtand einzuholen. Es wird ihm dann 
freundlich geſagt, daß dieſe Laboratorien nicht für ſeine Zwecke 
errichtet ſind. Wenn er dann hilflos fragt, wo er den Beiſtand 
eines Spezialiſten finden kann, dann iſt dieſer gewöhnlich nicht 
erhältlich. Er muß dann eine geeignete Kraft engagieren und 
in ſeinen Betrieb einweihen, mit oft nur mageren Reſultaten. 
Mir ſcheint daher unbedingt nötig, daß wir in Amerika — dem 
größten Induſtrielande — öffentliche Anſtalten haben müffen, 
welche ſpeziell für den Zweck geſchaffen find, den Farmern, Fabri» 
kanten, Baumeiſtern und vor allem den Erfindern den nötigen 
Beiftand zu leiſten. Ich ſage, hauptſächlich den Erfindern, weil 
die Erfindungen die Induſtrie ſchaffen und weil wohl in keinem 
anderen Lande der Welt ſo viel erfunden und ausprobiert wird wie 
in den Vereinigten Staaten von Amerika. — Die praktiſchſten, 
bedeutendſten und nützlichſten Erfindungen ſind großenteils in 
Amerika gemacht worden. Man denke nur z. B. an den Tele⸗ 
graphen, die Schreibmaſchine, das elektriſche Glühlicht, die Setz⸗ 
maſchine, den Phonographen, die Nähmaſchine. Hätten jene Er- 
finder den nötigen Beiſtand gehabt, würden ſie und ihr Land 
noch erheblich größeren Erfolg gehabt haben. Wir müßten eben- 
falls Regierungslaboratorien haben, um dem unwiſſenden Bes 
werber zu ſagen, daß ſein Problem ſchon längſt gelöſt iſt, und 
dem Manne mit ausſichtsvollem Problem in jeder Beziehung 
zur Löſung desſelben zu verhelfen. Ich ſehe niemals einen dieſer 
Leute vom Aniverfitätslaboratorium fortgehen, ohne eine gewiſſe 
gekränkte Enttäuſchung und ohne die feſte Veberzeugung zu 
haben, daß irgendeine Stelle vorhanden ſein ſollte, wo der nötige 
Beiſtand geleiſtet und nützliche Probleme in der modernſten Weiſe 
in Angriff genommen werden. Dies iſt gerade das, was dem 
deutſchen Erfinder, Farmer, Fabrikanten, Geſchäftsmann feit 
Jahrzehnten geboten wird. 

Für uns Amerikaner iſt die Tatſache von größter Bedeutung, 
daß unter dem deutſchen Regierungs-Syſtem die Wiſſenſchaft 
in einer praktiſchen und erfolgreichen Weiſe in den Dienſt der 
Induſtrie geſtellt worden iſt. Es iſt hier für die Vereinigten 
Staaten von Amerika ein Vorbild gegeben, das wir — eine 
mächtige induſtrielle Nation — von den Deutſchen übernehmen 
ſollten. Wir müſſen eine ſolche wirkſame Einrichtung zur ſtän⸗ 
digen Hebung der Induſtrie nach deutſchem Muſter bei uns ein» 
führen! Schon ſind Schritte in erfolgreicher Weiſe unternommen 
worden. So hat z. B. die Regierung in jedem Staate eine fo» 
genannte „Station of Experimental Reſearch“ errichten laſſen, 
welche jetzt der Hauptſache nach der Agrikultur, mechaniſchen 
Anterweiſung und gewiſſen Experimenten gewidmet find. Ander- 
ſeits fangen große Fabrikanlagen an, für die Löſung eigener 
ſpezieller Probleme Verſuchs- Einrichtungen zu inſtallieren. 
„Weſtinghouſe“, „General-Electric“, „Carnegie Steel⸗Works“ und 
die „Ediſon Co.“ betreiben ſchon feit vielen Jahren ein Labora» 
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torium, welches fũr Verſuche aller Art eingerichtet ift. Ueber Sinne vergeudet. Der wahre Forſchungsgeiſt wird nur allzu oft 


dasjenige der „Ediſon Co.“ habe ich in No. 13 der „Welt der 
Technik“ vom 1. Juli 1913 berichtet. 

Es ift gewißlich wahr, daß vieles, was an Unioerſitäten oft 
unter dem Namen „Forſchung“ geht, durchaus keine Forſchung 
it. — Die Verwandtſchaft zwiſchen Lehren und Forſchen ift bis 
zu einer gewiſſen Grenze eine außerordentlich intime, aber die 
bloße Wiederholung deſſen, was von Vorhergehenden bereits 
Jahr für Jahr durchgenommen wurde, iſt durchaus keine For⸗ 
ſchung. Viele Inſtitute und Schulen bearbeiten hochgelehrten 
Stoff, der für das praktiſche Leben eines normalen Menſchen nie 
Anwendung findet, die dafür verwendete Zeit iſt im gewiſſen 


als zweiter Ordnung betrachtet. — Ein Laboratorium mit einem 
überarbeiteten Gelehrten als Leiter und unzeitgemäßen Aſſiſtenten 
ift nicht gerade die Atmoſphäre, in der Forſcher gedeihen, welche 
ſich der Löſung großer techniſcher Probleme widmen könnten. 
Wie bekannt, find die Handels beziehungen Deutſchlands zu Amerika 
ganz außergewöhnlich große. Der Konkurrenzkampf der beiden 
großen Weltmächte iſt etwas, was die Geſchichte der Induſtrie⸗ 
entwicklung der Welt in einem ſolchen Maße nie gekannt hat. 
Wie zwei lautloſe, aber klar denkende Kämpfer ſucht die eine 
Nation die andere vom Ehrenplatze der Weltinduſtrie zu ver⸗ 
drängen! — Ein intereſſantes Ringen! — Wer wird gewinnen? 


Der elektriſche qugabrufer und Fugankunftmelder 
von Siemens § Jalske A.-G. 


Mit 5 Abbildungen 


die Züge 5 Minuten vor Abgang abgerufen, 
damit ſich das reiſende Publikum rechtzeitig 
nach dem Bahnfteig begeben kann. Das Ab- 
rufen des Zuges iſt natürlich nur für die augenblicklich im 
Warteſaale befindlichen Reiſenden von Wert, wird 
häufig nur teilweiſe oder gar nicht verſtanden und gibt 
dann zu Irrtümern Anlaß. Dieſen Uebelſtänden wird 
durch den elektriſchen Zugabrufer der Siemens & Halske 
A.⸗G. abgeholfen, bei welchem deutlich ſichtbare Zeichen 
erſcheinen, die von einer Dienſtſtelle aus mittels eines 
Einſtellapparates (Gebers) gegeben werden. Durch 
dieſe Einrichtung iſt auch der im Eiſenbahnbetrieb 
immer mehr notwendig werdenden Zentraliſierung Rech⸗ 
nung getragen, da die auf den Bahnſteigen von Hand 
zu bedienenden Fahrtrichtungsweiſer ebenfalls durch 
den elektriſchen Zugabrufer erſetzt werden können. 
Ferner ift es auf großen Zentralbahnhöfen, in die 
täglich Züge aus verſchiedenen Richtungen einlaufen, 
auch erforderlich, dem wartenden Publikum rechtzeitig 
bekanntzugeben, auf welchem Gleis die Ankunft eines 
Zuges ſtattfinden wird, zumal wenn Zugverſpätungen 


Abb. 1. 


Geber 


oder Sonderzüge, beſonders in der Reiſezeit, Fahr⸗ 
planänderungen oft noch in der letzten Minute 
notwendig machen. 

Bei dem elektriſchen Zugabrufer kann außer 
der Zugrichtung auch der Bahnſteig des Gug- 
abganges oder der Zugankunft, ferner die Zugart 


| 
\ 


In den Warteſälen größerer Bahnhöfe werden angezeigt und auch angegeben werden, ob der betreffende 


Zug zuſchlagpflichtig ift. Die Sichtbarmachung der Bes 
zeichnungen für Zugrichtung, Zugart und Bahnſteig kann 
dabei einzeln oder gleichzeitig erfolgen. 

Zur Einſtellung des Zugabrufers dient ein Geber 
| (Abb. 1), durch den eine beliebige Anzahl parallel» 
geſchalteter Apparate gleichzeitig in Tätigkeit geſetzt 
werden kann. Die Handhabung des Gebers iſt Außerft 
einfach und bequem. Zum Anzeigen der Zugrichtung 
braucht nur ein über einer mit Zahlen verſehenen Skala 
drehbarer Zeiger eingeſtellt zu werden. Die zu den 
Zahlen gehörenden Bezeichnungen der Zugrichtung 
werden auf eine Emqailletafel aufgezeichnet, die zweck⸗ 
mäßig über dem Geber angebracht wird. Für die an⸗ 
zuzeigende Zugart ſowie für „zuſchlagpflichtig“ oder 
Bahnfteig ift nur ein kleiner Schaltergriff zu drehen. 
Durch einen kurzen Druck auf die an der Seitenwand 
des Gebers befindliche Taſte wird der Zugabrufer in 
Tätigkeit geſetzt. Die gewählten Bezeichnungen werden 
nach etwa 10 Sekunden ſichtbar, und während dieſer 
Zeit erſcheint am Geber hinter einem kleinen Fenſter 
ein kleines Fähnchen. Erſt wenn nach vollendeter Ein⸗ 


Abb. 2., Fahrtrichtungsweiſer auf Bahnhof Paſing bei München 
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Abb. 3. Zugankunftmelder auf dem Oſtbahnhof in Budapeſt 


ſtellung des Zugabrufers das Fähnchen wieder ver— 
ſchwindet, iſt der Geber für eine neue Signalgebung 
bereit. 

Der Stromverbrauch für den elektriſchen Zugabrufer 
iſt äußerſt gering, da eine Stromentnahme nur während 
der kurzen Zeit des Einſtellvorganges, alſo jedesmal 
nur etwa 10 Sekunden lang ſtattfindet. 

Konſtruktion und Schaltung der Einrichtung ſind die 
denkbar einfachſten. Die Namen für 
die Zugrichtung ſind auf Blechtafeln 
gemalt, die ſich in ſeitlichen Führungen 
auf und ab bewegen können. Die 
Tafeln ſind an Tragſtangen befeſtigt, 
an denen ſie durch Klinken in der 
oberen Stellung innerhalb des Ge— 
häuſes feſtgehalten werden. Der Druck 
auf den ſeitlichen Knopf des Gebers 
ſetzt den Apparat in Gang und be— 
wirkt, daß die entſprechende Tafel von 
ihrer Klinke freigegeben wird und ſich 
auf einer Schiene langſam nach unten 
bewegt. 

Soll an Stelle dieſer Tafel eine 
andere erſcheinen, ſo geht bei der er— 
neuten Betätigung des Gebers die 
Schiene wieder nach oben, wobei ſie 
die vorher ſichtbare Safel mitnimmt, 
bis ſie wieder innerhalb des Gehäuſes 
einklinkt. Gleichzeitig nimmt die Schiene 
die entſprechende andere Tafel auf und 
führt fie bei erneutem Niedergange 
abwärts. 

Die Bezeichnungen P, E, S (Per— 
jonen-, Eil⸗ und Schnellzug), „zuſchlag— 
pflichtig“ und die Angabe des Bahn— 
ſteiges werden in gleicher Weiſe ſicht— 
bar gemacht. 

Die Anordnung des Apparates iſt 
ſo gewählt, daß bei kleinſter Raum— 
beanſpruchung eine beliebige Anzahl 
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Abb. 4. Zugankunftmelder auf der Baufach-Ausſtellung in Leipzig 
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Zugrichtungsſchilder verwendet werden kann. Er 
läßt ſich daher ſowohl für jeden Warteſaal als 
auch für jeden Bahnſteig benutzen. 

Für die Befeſtigung an der Wand wird er 
einſeitig, zur Anbringung in Bahnhofshallen oder 
zur Aufſtellung auf einem Ständer doppelſeitig 
ausgeführt. 

Die Zugrichtungsſchilder ſind im allgemeinen 
100 >< 25 em groß, jo daß die Schrift noch in 
größerer Entfernung deutlich lesbar iſt. In ent— 
ſprechender Größe ſind auch die Bezeichnungen 
der Zugarten gehalten. 

Die einzelnen Bezeichnungen erſcheinen ſtets 
an der gleichen Stelle. 

Der Zugabrufer wird auch als Fahrtrichtungs— 
weiſer benutzt, und zwar nicht nur auf großen 
Bahnhöfen, ſondern auch auf mittleren und 
kleineren Stationen, wo mehrere Bahnſteige vor— 
handen ſind und nur wenig Perſonal zur Ver— 
fügung ſteht. 

Hier iſt es beſonders vorteilhaft, daß die Gin- 
ſtellung der Apparate von einem einzigen Geber 
aus geſchehen kann. 

Abbildung 2 zeigt einen ſolchen Fahrtrich— 
tungsweiſer auf Bahnhof Paſing (bei München), 
der von drei Stellen aus, und zwar von dem an 
der Bahnſteigſperre dienſttuenden Beamten ſowie 
von zwei Bahnſteigen aus je nach Bedarf ein- 
geſtellt werden kann. 

Ferner findet wie ſchon oben erwähnt, der elek— 
triſche Zugabrufer als Zugankunftmelder Verwendung, 
beſonders auf großen Endbahnhöfen mit mehreren ge— 
trennten Bahnſteigen, bei denen die Einfahrt eines 
Zuges oft erſt kurz vorher näher bezeichnet werden 
kann. Der Zugankunftmelder, der in erſter Linie zur 
Information des die einlaufenden Züge erwarten— 
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den Publikums geſchaffen 
iſt, dient natürlich auch 
zur ſchnelleren Orientie- 
rung für das Bahnhofs- 
perſonal und die Gepäck⸗ 
träger. 

Die erſten derartigen 
Apparate ſind bereits ſeit 
zwei Jahren auf dem 
Oſtbahnhof in Budapeſt 
im Betrieb (Abb. 3) und 
erfreuen ſich bei dem 
Publikum allgemeiner Be- 
liebtheit. 

Weitere Apparate 
wurden in Berlin auf 
dem Lehrter und An⸗ 
halter Bahnhofe (Abe 
bildung 5) eingebaut, 
während der in Abb. 4 
gezeigte Zugankunftimelder 
in der Sonderausſtellung 
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Fahrkarten bereit halten! 
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(1913) errichtet wurde. 


Abb. 5. Zugankunſtmelder auf dem Anhalter Bahnhof in Berlin 


Der beſchriebene Ap⸗ 
parat iſt in hohem Maße 
geeignet, den aufunſernmo⸗ 
dernen Bahnhöfen fid ab: 
ſpielenden Verkehr erheb: 
lich zu vereinfachen und 
zu ſichern. 

Hoffentlich wird das 
reiſende Publikum den 
Vorrichtungen die gehö⸗ 
rige Aufmerkſamkeit zu⸗ 
wenden. 

Leider kann man nur 
allzuoft beobachten, daß 
die deutlichſten, man möchte 
ſagen, überhaupt kaum zu 
überſehenden Bekannt: 
madungen, Warnungen 
und Hinweiſe vom Pub⸗ 
likum in ſeiner haſtenden 
Eile überſehen werden 
Die Siemensſchen Appa 
rate bieten aber auch den 
ungewandteſten Reiſenden 
gegenüber die Gewähr, 
daß ſie ſich Gehör und 
Beachtung verſchaffen. 


_ Die Entwickelung der Technik der Gewehrfabrikation⸗ 


Von Dr. Erhard Vollmer 


dem Fortſchritt der Technik abhängig und iſt es noch 
2 heute. Da aber die Technik nur ſehr langſam voran⸗ 
ſchritt, ſo konnten auch die Handfeuerwaffen ſich nur 
ganz allmählich vervollkommnen und die alte Bes 


waffnung verdrängen. So wurden erft um 1500 die Züge er- 


funden. 1650 folgte die Bapierpatrone und 1680 bis 1700 
das Bajonett, 1730 der Ladeſtock und erſt 1820 war mit der 
Erſindung der Perkuſſionszündung eine einigermaßen brauch⸗ 
bare Schußwaffe geſchaffen. Um die Mitte des 19. Jahrhunderts 
erfand Dreyſe den erſten Hinterlader mit der Einheits⸗ 
patrone und dem Zylinderverſchluß. 

Von nun an ſetzte mit den großen Fortſchritten der Technik 
auch eine gewaltige Entwickelung der Gewehrfabrikation ein, 
ſowohl in der Konſtruktion der Waffen, wie in ihren balliſtiſchen 
Leiſtungen. 

Bis um die Mitte des 19. Jahrhunderts blieb die Technik 
der Gewehrfabrikation die gleiche: Schraubſtock, Hammer, Feile, 
Meißel und dergl. Werkzeuge waren die Hilfsmittel, mit denen 
das Eiſen zu Lauf und Schloß, und das Holz zum Schaft ver⸗ 
arbeitet wurden. 

Die Vermehrung der ſtehenden Heere und der Wetteifer 
für ihre Bewaffnung machten aber immer mehr das Verlangen 
nach gleichmäßigen Waffen geltend. 

Die Länge der ganzen Waffe ſchwankte zwiſchen 1,45 und 
1,60 m, das Gewicht zwiſchen 4, 5 und 5,2 kg. 

Dies war eine notwendige Folge! Die Verſtaatlichung 
und damit die Vereinheitlichung der Waffenlieferungen und 
Waffen verlangten eine Aniformierung aller Waffen. Es wäre 
ſonſt unmöglich geweſen, für dieſe Maſſenheere bei unendlich 
verſchiedenen Waffenſyſtemen in rationellſter Weiſe Erſatzteile, 
Patronen uſw. mitführen zu können oder gar Waffen⸗ und 
Munitionsvorräte zu halten. Wir ſehen alfo, wie erft der 
Maſſenbedarf die Technik vor neue Probleme produttions- 
techniſcher Vereinheitlichung und Verbeſſerung ſtellte. 

Die erſte große Umwälzung brachte die Vereinfachung der 
Lauffabrikation. Auf mühſame, umſtändliche Weiſe, durch Rollen 
der Rohrſtäbe (Platinen) und Schweißen mittels Handarbeit 
wurden die Rohre hergeſtellt, um 1800 ließ man ſie hämmern. 
Auf dieſem Wege konnten ſchon ein Rohrſchmied und zwei 


*) Diele intereſſante Abhandlung bildet einen Teil der Inauguraldiſſertation des 
Herrn Verfaſſers. 
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ie Sntwidelung der Handfeuerwaffen war ftets von Gehilfen an einem Tage 18 Gewehrläufe herſtellen. Grft ſpäter. 


vom Jahre 1825 an, verfertigte man fie mit noch mehr Beit- 
erſparnis unter dem Walzwerke. Durch mehrfaches Schmieden 
und Walzen erhielt der noch zu dicke und 10 Zoll zu kurze Lauf 
ſeine richtige Länge. Dieſe Art der Herſtellung ging von 
England aus. In Frankreich führte man ſie in der Gewehr⸗ 
fabrik zu St. Etienne 1831 ein. 

Die Platinen wurden ebenfalls gewalzt. Durch eine an⸗ 
gemeſſene ſchiefe Stellung der Walzen zueinander entſtand ohne 
weiteres die nötige Verjüngung der Dicke von einem Ende gegen 
das andere hin. Daß gerade in Frankreich und England dieſe 
erfte große Erleichterung der Fabrikation zuerſt eingeführt wurde, 
ift leicht erklärlich: Waren doch diefe Fabriken die Haupt: 
lieferanten der verſchiedenen großen Heere zu Anfang des 
19. Jahrhunderts. Die Geſamtſumme der Lieferung betrug über 
ſieben Millionen Gewehre.“ 

Einen weiteren Schritt machte Alfred Krupp⸗Eſſen, der 
1843 dem preußiſchen Kriegsminiſterium maſſive Gewehrläufe 
aus reinem Gußſtahl zum Ausbohren vorlegte. Sargant in 
Birmingham ſtellte 1844 maſſiv ſtählerne Läufe her durch Rollen 
oder Schweißen „gußſtählerner“ Platinen, oder durch Ausbohren 
eines kurzen, dicken, maſſiven „Gußſtahlzylinders“. Dieſer wurde 
dann durch „Strecken“ bis auf die erforderliche Länge gebracht. 

1857 verwendete Dreyſe für ſeine Zündnadelgewehre die 
Gußſtahlläufe, die auf Bohrbänken durchbohrt wurden. 

Auch die zuſammengeſchweißten Rohre wurden zur Gr 
zielung einer glatten Kugelführung horizontal ausgebohrt. der 
hierbei angewandte Mechanismus war höchſt einfach. Gin 
großes, von Waſſer bewegtes Kammrad ſetzte ein horizontales 
Getriebe in Bewegung, an deſſen zwei Zoll ſtarker Achſe ein 
Bohrer befeſtigt war. Das Rohr wurde auf einem Schlitten. 
der ſich auf der „Bohrlade“ bewegte, genau horizontal befeſtigt 
Beim Bohren machte der Bohrer 150 bis 200 Umdrehungen in 
der Minute. Hierbei mußte der Lauf gegen ihn gedrückt werden. 
Das geſchah durch einen Hebel. Das vordere Ende wurde in 
ſtarke eiſerne Stifte, die längs der Bohrbank eingeſchlagen waren. 
eingehängt. Am anderen Ende wurde der Hebel mit der Hand 
erfaßt, oder unmittelbar mit dem Körper gegen den Schlitten 
gedrückt. Der Hebel wurde ſodann, je nach Vorrücken des 
Rohres, in den zweiten, dritten uſw. Stift eingehängt. Gur 
ein Rohr rechnete man 8 bis 10 Bohrer, jeden folgenden nahm 


») Günther, Geſchichte der Handfeuerwaffen, S. 19. 
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man etwas ſtärker, bis man das richtige Kaliber erhielt. Das 
Bohren wurde von dem „Bohrer“ beaufſichtigt. Das Ein⸗ 
ſchrauben der Rohre. Wechſeln der Bohrer und Andrücken der 
Rohre gegen denſelben beſorgten zwei Bohrjungen im Alter 
von 14 bis 17 Jahren. In ungefähr drei Stunden war ein 
Lauf fertig gebohrt. 

Shriftoph in Paris und Hawkswort in Linlithgow (Schott⸗ 
land) ſtellten 1862 ein ganzes Syſtem von Maſchinen her, um 
aus maſſivem Stahl Läufe zu bohren. Dadurch wurden immer 
weitere Arbeitskräfte überflüſſig gemacht, da ein Maſchinen⸗ 
arbeiter mehrere Handarbeiter erſetzte. Wm 1870 gebrauchte man 
amerikaniſche Laufbohrmaſchinen, welche die kleinkalibrigen Läufe 
ſehr ſchnell und ſauber bohrten. Das Aus bohren ſehr kleiner 
Laufweiten machte bei den älteren Maſchinen beträchtliche 
Schwierigkeiten, die aber jetzt als völlig überwunden gelten 
lönnen. 

Heute verwendet man allgemein die zweiſpindelige Lauf⸗ 
bohrmaſchine von Loewe-Berlin. Auf dieſer Maſchine können 
lange Bohrungen in äußerſt vollkommener Geradheit ausgeführt 
werden. Ein öfteres Herausnehmen des Bohrers oder ein 
Richten des Arbeitsſtückes iſt während der Arbeit nicht mehr 
erforderlich. Die Antriebsriemenſcheiben beſitzen in ihren Spiral⸗ 
federn regulierbare Reibungskuppelungen, welche bei Veber⸗ 
anſtrengung des Bohrers den ſofortigen Stillſtand der Arbeits- 
ſpindel und des Vorſchubes herbeiführen und ſo ein Brechen 
der Bohrer möglichſt verhüten. Die beiden Bohrſchlitten, auf 
denen die Rohre befeſtigt find, werden unabhängig vonein- 
ander durch Leitſpindeln vorgeſchoben. Der Antrieb erfolgt 
zwangläufig von der Arbeitsſpindel aus. And das ift von 
größtem Werte, denn es kann vorkommen, daß ein Lauf viel 
ſchneller gebohrt wird als der andere. Außerdem ſind an der 
Maſchine Oelpumpen angebracht, welche das Oel aus dem 
Sammelbecken den Bohrern zudrücken. In der Minute macht 
der Lauf rund 2000 Umdrehungen. Dieſe Geſchwindigkeit, die 
auf der Ausnutzung der ſchnellaufenden Antriebsmaſchinen 
beruhte, konnte erſt durch die Verwendung des Schnelldrehſtahles 
zu Bohrern ihre volle Produktivität geben. Er geſtattet, das 
Werkſtück deshalb in weit kürzerer Zeit zu bearbeiten, weil ſich 
der Dorn in den Lauf „hineinſpielt“. Der Bohrer iſt mit zwei 
gegenüberliegenden Längsnuten verſehen. Eine davon iſt durch 
einen Metallſtreifen verdeckt, die andere iſt an der Außenſeite 
offen. Durch erſtere wird das Oel unter ſtarkem Druck (bis zu 
50 Atm.) bis zur Spitze vorgepreßt. Dort kühlt es den Stahl 
und ſpült, während es durch die andere Nute wieder ausfließt, 
die Bohrſpäne mit ſich fort. Dieſe beſtändige mechaniſche Oel- 
zuführung bewirkt eine große Material» und Arbeitserſparnis. 
Auch hier durch die Mechaniſierung des Arbeitsprozeſſes ein 
geringerer Verbrauch an Material und Steigerungsleiſtung eines 
einzelnen Arbeiters. Früher rechnete man für einen Lauf 
mehrere Bohrer, heute braucht ein Bohrer nur einmal am Tage 
geſchliffen zu werden. In zehn Stunden werden mit jedem 
Bohrer ungefähr zwölf Läufe von 800 mm Länge gebohrt. 
Ein Arbeiter kann vier Maſchinen zu gleicher Zeit bedienen, 
eine große Erſparnis an Löhnen im Großbetriebe! 

Bei der äußeren Vollendung der Läufe iſt um das Jahr 
1800 an Stelle des Feilens allgemein das Abſchleifen auf großen 
runden Steinen getreten. Die Steine hatten bis über 1¾ m 
Durchmeſſer, waren oft mehr als 60 em breit und machten 


120 Touren in einer Minute. Später aber ſind ſie immer mehr 
von Maſchinendrehbänken mit felbfttätigem Support-Zubringer 
verdrängt worden. Dieſe Maſchinen dienen zum Abdrehen der 
Gewehrläufe und find mit dreifachem Support zum Vor-, Nach- 
und Fertigdrehen von zylindriſch abgeſetzten Läufen verſehen. 
Der Support hat ſelbſttätige Längsbewegung durch eine Bug- 
ſpindel. Zwei Brillen geben dem Lauf an den angedrehten 
Lagerſtellen die gute Führung und verhindern ein Ausweichen 
vor dem Arbeitsſtahl. Auch hier verſorgt eine Pumpe felbft- 
tätig die Werkzeuge mit dem nötigen Kühlmaterial, das in einem 
unter der Maſchine ſtehenden Behälter aufgefangen und dann 
der Pumpe von neuem zugeführt wird. 

Beim Abdrehen der dünnen, nachgiebigen Laufröhren iſt es 


unmöglich, kleine Verbiegungen an ihnen zu verhindern. Früher 


wurde das Rohr auf einem Amboß mit einem Hammer gerade 
gerichtet. Seit 1870 aber benutzt man beſondere Ridtmafdinen. 
In ihnen wird auf die ausgebogene Seite des Laufes, der an 
zwei Punkten vor und hinter der Biegung unterſtützt iſt, ein 
Druck ausgeübt. Auf diefe Weiſe werden die feinen Krüm⸗ 
mungen und Ausbiegungen beſeitigt. 

Vor der Weiterverarbeitung wird der Lauf einer Beſchuß⸗ 
probe unterzogen. Die Art des Beſchuſſes iſt dieſelbe geblieben, 
nur die Anforderungen haben ſich geſteigert. Heute müſſen die 
Läufe Gewaltſchüſſe mit 4000 bis 4200 Atm. Druck aushalten, 
während die Patrone nur 3000 Atm. entwickekt. 

Die Ausarbeitung der Züge in den Gewehrläufen erfolgte 
noch bis 1870,75 auf einer Giebbanf. Die Einrichtung derfelben 
iſt folgende: auf einem Balken werden zwei Rohre hintereinander 
befeſtigt. Das erftere — Mutterrohr — ift bereits mit ent» 
ſprechendem Drall oder den geraden Zügen verſehen. Die Zug» 
ſtange bekommt alſo hier ihre Führung und der Ziehkolben 
ſchneidet entſprechend der Windung der Mutterzüge die Züge 
ins zweite Rohr ein. Ein Arbeiter „zog“ ungefähr vier Stunden, 
bis die Züge fertig eingezogen waren. Noch 1886 finden wir 
folgendes über die beſchwerliche Arbeit geſchrieben: „Das 
Ziehen der Läufe iſt eine ſchwere und einfärbige Arbeit, welche 
einen vorſichtigen und phyſiſch ſtarken Mann erfordert. Es gibt 
Arbeiter, welche, um mit der Arbeit ſchneller fortzukommen, die 
durch die Arme zu äußernde Kraft, welche beim Hinziehen viel 
ſtärker fein muß, durch Anſtoßen mit der Bruſt erſetzen wollen“ 
In Großfabriken wird freilich der Arbeiter weniger angeſtrengt, 
indem er nur die durch Dampfkraft getriebene Maſchine zu be⸗ 
dienen und zu richten hat. 

Heute ift allgemein die von Loewe fonftruierte Gewehrlauf⸗ 
ziehmaſchine eingeführt. Bei ihr bringt ein Schwungrad den 
Giebfolben mit Schneide in gleichmäßige Hins und Herbewegung. 
Durch ein Keilſchubgetriebe wird die Drehung des Kolbens zur 
Erreichung des Dralls reguliert. Auch hier verſorgen mit der 
Maſchine verbundene Pumpen die Schneidemeſſer mit dem ab» 
kühlenden Oel. Alle dieſe Mechanismen arbeiten vollſtändig 
ſelbſttätig, ſo daß der Arbeiter den Lauf nur einzuſpannen und 
dann die Maſchine in Gang zu ſetzen hat. Eine Maſchine zieht 
in einer Stunde durchſchnittlich ein Rohr. Ein einziger Arbeiter 
iſt ohne beſondere Anſtrengung imſtande, bis acht ſolcher Ma⸗ 
ſchinen zu bedienen. Daneben kann er noch die Ziehkolben uſw. 
fertig machen. Ein für die Produktion vorteilhaftes Moment 
iſt es, daß die Züge in allen Gewehren die Rechtswindung — 
den Rechtsdrall — haben. (Schluß folgt.) 
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Die elektriſche Beleuchtung aus der Luft. 

Der ſpaniſche Erfinder Joſé Julian Igleſias Blanco, der 
erſt kürzlich durch Experimente, in denen er Dynamit mit Hilfe 
ultraroter Strahlen entzündete, Aufſehen erregte, hat nach einer 
Mitteilung der „Zeitſchrift für Schwachſtromtechnik“ in Pozuelo bei 
Madrid eine neue Erfindung vorgeführt, die beſtimmt ſcheint, in 
der Weiterentwicklung der Elektrizitätsinduſtrie eine bedeutende 
Rolle zu ſpielen. Mit Hilfe einer Anzahl Antennen und ſehr 
ſinnreich fonftruierter Apparate iſt es Blanco gelungen, der 
Atmoſphäre elektriſche Energie zu entziehen und nutzbar zu 
machen. Die Verſuche fanden auf dem Grundſtück des Sheridan 


Garrattſchen Beſitzes ſtatt; die Antennen waren auf hölzernen 
Türmen von 10 bis 12 Meter Höhe außerhalb des Dorfes auf 
einer Hügelkuppe aufgerichtet. Die Apparate Blancos nahmen 
elektriſche Kraft bis zu einer Spannung von 6000 Volt auf; bei 
der Umleitung ſchrumpfte dieſe Energiemenge zwar zu 150 Volt 
zuſammen, aber im Garrattſchen Haufe konnten mit dieſer aus 
der Luft gezogenen elektriſchen Kraft fünfzehn elektriſche Lampen 
erleuchtet und während des Experiments in Tätigkeit gehalten 
werden. Die Verſuche ſollen fortgeſetzt werden, um die volle 
. der im übrigen ſehr einfachen Anlage zu er- 
proben. 


Die erfte Reife 
des Hapag-Dampfers 
„Baterland“. 


Nebenſtehend bringen 
wir eine Abbildung des 
feine erſte fabrplan- 
mäßige Reife antreten- 
den Dampfers „Bater- 
land“. Wir werden in 
unferm nächſten Heft auf 
dieſes neueſte Meiſter— 
werk deutlicher Schiffsbau- 
technik näher eingehen. 


Waſſerbau und 

Heimatſchutz. 
Der Vorſtand der 
Waſſerkraftabteilung bei 
der Oberſten Baubehörde, 
Oberregierungsrat Dr. 
Caſſimir, ſprach, wie wir 
der „Bau⸗-Induſtrie“ ent» 
nehmen, im Münchener 
Architekten⸗ und Jnge- 
nieurverein — in Gegen— 
wart des Königs — über 
dieſes Thema und ließ 
in ſeinen Leitſätzen ein 
ſehr erfreuliches Pro— 
gramm erkennen, das ſich 
zur grundſätzlichen und 
gleichmäßigen Berück- 
ſichtigung aller am Waſſerbau beteiligten Intereſſenten, der 
techniſchen, der wirtſchaftlichen und der äſthetiſchen, d. i. 
der landſchaftlichen und architektoniſchen Intereſſen, aus- 
drücklich bekannte. Beim Brückenbau, bei der Eindämmung 
der Waſſerkräfte durch Korrektionen und bei ihrer Nutzbar— 
machung zur Kraftgewinnung ſoll der Beſitz unſeres Heimat— 

landes an natürlichen Schönheiten nicht geſchmälert werden. 


Beim Brückenbau ſind dieſe Grundſätze am eheſten 
durchgedrungen, zumal heute auch dem Ingenieur ſein Recht 
wird, ſeitdem man die Schönheit eines Materialſtiles und der 
konſtruktiven Vollendung eines techniſchen Werkes verſtehen 
gelernt hat. Es wurde hierbei vom Vortragenden der Er— 
haltung der alten Regensburger Brücke das Wort geredet, 
ev. unter Veranſtaltung eines deutſchen Wettbewerbes zur Er— 
langung einer befriedigenden Löſung. Daß dieſe Art pietät— 
vollen Heimatſchutzes nichts Neues iſt, beweiſen verſchiedene 
Signate König Ludwigs J., welche u. a. den Baumbeſtand des 
Bamberger Thereſienhaines und die Felspartien der Kelheimer 
und Altmühlgegend in Schutz nahmen. 


Bei Flußkorrektionen hätte früher die Betonung eines 
äſthetiſchen Standpunktes für dilettantiſch gegolten. Heute iſt 
man von der müßhſam berechneten geſetzlichen „Normallinie“ 
mit trapezförmigem Querſchnitt abgekommen und paßt ſich der 
normalen Flußlage an ohne Normalbreite und Einzwängung. 
Die ſo eingreifenden Durchſtiche ſollen auf das mindeſte 
Maß beſchränkt werden. Wenn ſich all das in Gebirgsgegenden 
erreichen ließ, fo ift es im Flachland noch leichter möglich, an- 
flatt daß man hier, wie es vorkam, wegen einer Wolkenbruch— 
überſchwemmung, wie ſolche nur drei auf das Jahrhundert treffen, 
ein reizvolles Orts- und Flußbild rückſichtslos zuſchanden 
regulierte. Grundlegend haben mit wiſſenſchaftlichen Arbeiten 
für dieſes Gebiet Geh.-Gat Prof. Kreuther von der Münchner 
Techniſchen Hochſchule, Miniſterialrat Mayr und Oberregierungs— 
rat Faber gewirkt. 


In der Ausnützung der Waſſerkräfte iſt man von 
den „Rekordprojekten“ der Anfangszeit zu ernſter Prüfung und 
zur Schätzung des goldenen Mittelweges gelangt. Die unmittel— 
bar bevorſtehende Verwirklichung des Walchenſeeprojektes lenkt 
das Augenmerk zuvörderſt auf dieſes. Statt 13 Meter wird 
der Walchenſee nur auf 3 Meter Maximum geſenkt werden 
und dieſes nur jährlich auf wenige Tage und ev. nur in 
Jahren, die nicht beſonders waſſerreich ſind. Der Rißbach wird 
nicht abgeleitet. Das Iſarwehr kommt in eine ganz abgelegene 
Gegend. Das Iſarwaſſer wird vor der Einleitung in den 
Walchenſee geklärt. Tölz und Lenggries behalten auch künftig 
/; der bisherigen geringſten Waſſermenge. Die Flößerei und 
Trift auf Iſar und Jache bleiben auf wöchentlich 4 Tage je 
12 Stunden von April bis Oktober erhalten. Der Auslauf— 
ſtollen vom Walchenſee zum Keſſelberg wird ſo hoch gelegt, daß 
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Der Dampfer „Vaterland“ der Hamburg⸗Amerika⸗Linie 


eine Abſenkung unter 4½ Meter gar nicht möglich ift. Bis 
zur Reiſeſaiſon erreicht der See ſtets feine Normalhöhe. End» 
lich werden die Hochbauten bewährter Künſtlerhand anvertraut. 
And alle diefe Zugeſtändniſſe wurden ohne Einbuße an Witt- 
ſchaftlichkeit erreicht. 


Der Vortragende gab zum Schluß der Anſicht Ausdruck, 
daß der Ingenieur lernen muß, äſthetiſche Geſichtspunkte gelten 
zu laffen, den Architekten beizuziehen und ihn nicht als Stören 
fried zu betrachten. Auf der Hochſchule ſoll man weniger 
Wert auf mathematiſche Kenntniſſe, die ſich im geforderten 
Almfang nur bei manchem Privatbetriebe verwerten laſſen, 
ſehen, ſondern dieſe beſonders für die Staatsingenieure durch 
wirtſchaftlichen und äſthetiſchen Lehrſtoff erſetzen. Aeſthetiſches 
Wiſſen ſoll dahin führen, daß der Ingenieur abgehalten wird, 
ſich in äſthetiſchen Fragen für kompetent zu halten, und daß 
er verſtehen lernt, daß die beſte Arbeit ihren vollen Wert erſt 
erlangt durch Einfügung in das Ganze ihrer Beziehungen und 
Intereſſen. 

Die Diskuſſion, an der ſich Prof. E. Hönig, Geh. Ober⸗ 
baurat Schmid, Regierungsrat Sommer, Abg. Hübſch, Ober- 
regierungsrat Gröſchl, Baurat Dr. Boſch und Prof. Auguſt 
Thierſch beteiligten, erbrachte einmütige erfreuliche Zuſtimmung 
zu den Leitſätzen des Vortrages. 


Normalmaßſtäbe aus Quarz. 


Normalmaße nennt man diejenigen Urmaße, nach welchen 
die in den verſchiedenen Ländern benutzten Maßſtäbe angefertigt 
und nachgeprüft werden. Dieſelben müſſen aus einem Material 
beſtehen, das ſich auch bei Temperaturunterſchieden nur wenig 
verändert. Früher galt Platin als dasjenige Material, welches 
ſich hierzu am beſten eignet. Das älteſte Normalmetermaß be— 
ſtand aus dieſem Metall. Später benutzte man eine Miſchung 
von Platin und Iridium, gewöhnlich im Verhältnis von 9 zu 1. 
Aus einer ſolchen Legierung ift, wie die, Deutſche Waffenzeitung 
berichtet, auch das jetzt noch benutzte Urmetermaß in Paris ar 
gefertigt, ſowie auch die meiſten der nach dieſem für andere 
Staaten hergeſtellten Normalmeter. Der Ausdehnungstoeffisien! 
für die Metallmiſchung ift ſehr gering und beträgt für je 1 Grad 
Temperaturunterſchied 0,009 mm auf 1 m Länge. So winzig 
dieſe Längenausdehnung auch iſt, jo ſucht man doch nach einem 
Material, deſſen Beſtändigkeit noch größer iſt, und glaubt ein 
ſolches jetzt im Quarz gefunden zu haben. Beträgt doch bei 
dieſem die Ausdehnung nur 0,0004 mm auf 1 m Lange und 1 Orad 
Erwärmung. In England hat man denn auch ſchon Normal: 
längenmaße aus geſchmolzenem Quarz hergeſtellt. Vorteile dieſet 
Normalmaße gegenüber den bisher gebräuchlichen aus Platin 
Iridium ſind neben ihrer geringen Ausdehnung ihre große 
Widerſtandsfähigkeit gegen Orydation und ihre Billigkeit, denen 
als Nachteil eine leichte Zerbrechlichkeit gegenüberſteht. 
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Halbwattlampen von 25 und 50 Kerzen Lichtſtärke. 

In der Tagespreſſe war mitgeteilt worden, daß es einer der 
führenden Glühlampenfabriken gelungen fei, Halbwattlampen von 
25 und 50 Kerzen Lichtſtärke für die Zimmerbeleuchtung berzu- 
ſtellen. Gebrauchsſpannung und Haltbarkeit der betreffenden 
Lampen waren nicht angegeben. Herr Remané, Direktor der 
Deutſchen Gasglühlicht⸗A.⸗G., hatte die Freundlichkeit, ſich zu 
obiger Nachricht folgendermaßen zu äußern: Wie bekannt, ver» 
brauchen die heutigen Metalldrahtlampen im allgemeinen un» 
gefähr 1 Watt für die Kerze. Im vorigen Jahre gelang es, 
Lampen für die üblichen Spannungen von 110 und 220 Volt 
bis zu Lichtſtärken von 400 und 1000 Kerzen hinab mit einem 
Verbrauch von ' Watt für die Kerze auszuführen. Kleinere 
Lichtſtärken erhält man bei dem heutigen Stande der Technik 
nur, wenn man im gleichen Verhältniſſe die Spannung herab— 
ſetzt. Man kann alſo ebenſo leicht Lampen für 25 bis 50 Kerzen 
und 7 bis 14 Volt wie für 400 Kerzen und 110 Volt herſtellen. 
Diefe Lampen mit niedriger Spannung find bei den üblichen 
Gebrauchsſpannungen entweder zu mehreren hintereinander zu 
ſchalten oder die Gebrauchsſpannung iſt zu vermindern. Das iſt 
aber ein unbefriedigender Behelf. Das Problem, die Halbwatt- 
lampen in kleinen Lichtſtärken für Gebrauchsſpannungen von 
110 und 220 Volt als Einzellampen herzuſtellen, iſt bisher nicht 
gelöſt und jedenfalls mit dem in der betreffenden Geitungsnad- 
richt behandelten nicht identiſch, fo daß dieſer nicht die Be- 
deutung zukommt, die man ihr vielfach beizulegen ſcheint. 


Schwach ſichtbare Flugzeuge. 

Am dem R ichtkanonier der Flugabwehrgeſchütze feine Tätig- 
keit tunlichſt zu erſchweren, benutzt Herr Ingenieur Knobel in 
Münſter ftatt des farbigen Diagonaltuches zur Beſpannung, wie 
es allgemein gebraucht wird, ein durchſichtiges, dem Celluloid 
ähnliches Material, das ſehr bruchfeſt und feuerſicher iſt. Das 
Flugzeug ift ſchon in 1000 m Höhe ſchwer zu entdecken. Die 
Maſchine arbeitet außerdem mit einem geräuſchloſen Motor. 
Auch für den Führer und Beobachter iſt ein Ausblicken nach 
allen Richtungen ermöglicht. 


Das räderlofe Auto. 


Herr Ingenieur Göbel hat einen Motorwagen erfunden, der 
ſich ohne Räder fortbewegt. Er ruht rechts und links auf je 
drei Schienen, die ſich abwechſelnd heben und ſenken und den 
Wagen gleichzeitig um ein Stück weiter ſchieben. Der Vorteil 
dieſes ſeltſamen Vehikels liegt darin, daß Hinderniſſe genommen 
werden können, vor denen jeder andere Wagen verſagt. Bei 
kürzlich unternommenen Probefahrten in Pinne (Prov. Poſen) 
erkletterte das Auto eine ſteile, elf Meter hohe Pyramide, die 
es geſchickt wieder herabglitt (vergl. die Abbildung). — Der 
Wert der Göbelſchen Erſindung ſoll darin beſtehen, daß es 
Weghinderniſſe für ſie nicht gibt. Göbel glaubt, wie er jetzt die 
wirklich ſteile Höhe genommen hat, auch über Sturzäcker, Sümpfe, 
Gräben fahren zu können. Man darf auf die 
weitere Entwickelung der Sache geſpannt ſein. 
Die Militarverwaltung, die fih dafür inter- 
eſſiert, ſoll als Bedingung für die An- 
nahme eines Wagens die Belaſtung 
mit 6000 kg und eine Geſchwindig⸗ 
keit von 12 Stunden -Kilometern 
geſtellt haben. Die Bor- 
führung geſchah nur mit 
einem leichten Modell- 
wagen. Der Erfinder i al TA è 
glaubt aber gezeigt = j 
zu haben, daß er 
in dem Prinzip 
das Problem 
geloft ha⸗ 

DE — 


Das räderloſe Auto 


Benzolelektriſche Lokomotive. 


Die Königl. Preußiſche Eiſenbahnverwaltung hat, wie „Glaſers 
Annalen“ berichten, unter den Beiſpielen ihrer Triebwagen eine 
Ausführungsform durchgebildet, welche die Verwendung des 
Verbrennungsmotors in Verbindung mit einer elektriſchen Ueber- 
tragung zum Antrieb aufweiſt. Bei dieſen Triebwagen wird 
ein Benzolmotor mit einer Dynamomaſchine gekuppelt in einem 
Drehgeſtell eingebaut, während die Achſen eines zweiten Dreh— 
geſtelles die treibenden Elektromotoren aufnehmen. Im allge- 
meinen hat ſich bei der Regelung von Zugkraft und Fahrge— 
ſchwindigkeit ein ſolches Vorgehen als zweckmäßig erwieſen, bei 
dem die vom Verbrennungsmotor angetriebene Dynamomaſchine 
in ihrer Erregung beeinflußt wird. Dadurch wird die Spannung 
und Stärke des erzeugten elektriſchen Stromes jeweils ſo ver— 
ändert, wie fie dem von den Antriebsmotoren herzugebenden 
Drehmoment entſpricht. Durch den Wegfall von eigentlichen 
Regelungsorganen für den Arbeitsſtrom wird bei einer ſolchen 
Kraftübertragung ein außerordentlich günſtiger Wirkungsgrad 
auch beim Anfahren und auf Steigungen bei erhöhtem Zugfraft- 
bedarf gewährleiſtet. 

Auf ähnlichen Grundſätzen, aber mit einigen weiteren bes 
merkenswerten Einzelheiten beruht die Betriebsweiſe einer 
Schmalſpur⸗Benzolelektriſchen Lokomotive, welche von der tolo- 
nialen Bergbau-Geſellſchaft vor kurzem in Dienſt geſtellt wurde. 
In ihrem wagenbaulichen und elektriſchen Teil wurde die Zug— 
maſchine von den Maffei⸗Schwartzkopff-Werken, Berlin, geliefert 
und mit einem 4 Zylinder-Benzolmotor von Benz & Cie. aug- 
gerüſtet. Es beträgt das auf 4 Achſen verteilte Geſamtgewicht 
ungefähr 16 t bei einer Spurweite von 600 mm. Die Achjen- 
anordnung ſelbſt beſteht aus 2 Drehgeſtellen, in welchen ingeſamt 
3 Elektromotoren von 34 PS-Leiftung untergebracht find. In 
voller Fahrt arbeiten nur 2 Motoren in Parallelſchaltung. Beim 
Anfahren und auf ſtarken Steigungen werden alle 3 Motoren 
hintereinander geſchaltet zur Erzielung größerer Zugkraft bei 
niedriger Fahrgeſchwindigkeit. Auf dieſe Weiſe wird es möglich, 
bei dem niedrigen Achſendruck von nur 4 t eine beſſere Aus- 
nutzung des Reibungsgewichtes beim Anfahren zu erreichen. 
Im Inneren des Wagenaufbaues ift der 4 Zylinder-Benzol⸗ 
motor angeordnet, unmittelbar mit der Dynamomaſchine zu— 
ſammengekuppelt. Sie hat eine Normalleiftung von 46 KW bei 
92 %᷑ↄWirlungsgrad. Ihre Erregung erfolgt durch eine kleine 
zweite Nebenſchlußdynamo mit 3,2 KW-Leifiung. Der in dieſer 
Vebenſchlußmaſchine erzeugte Strom wird durch einen Stufen- 
widerſtand, der als Fahrſchalter ausgebildet ift, verändert. Da- 
durch kann die Leiſtung der Hauptdynamomaſchine und demzu- 
folge diejenige der Elektromotoren je nach Schaltung in Reihe 
oder parallel um 38 Stufen verändert werden. Des weiteren 
ſind im Wagenaufbau die elektriſchen Nebeneinrichtungen ſowie 
Ventilator und Zirkulationspumpe mit elektromotoriſchem Antrieb 
untergebracht. 

Bei den Verſuchsfahrten ergab ſich unter voller Ausnutzung 

des Reibungsgewichtes mit '/« eine 


— —— ů — Zugkraft von 3400 kg und eine 


Fahrgeſchwindigkeit von 36 km/st. 
Es würde dies einer Leiſtung am 
Treibradumfang von 45 PS ent- 
ſprechen, was gleichbedeutend mit 
einem Geſamtwirkungsgrade der 
Kraftübertragung von 80 % wäre. 

Beſtimmt iſt die Maſchine für 
die Unternehmungen der kolonialen 
Bergbau-⸗Geſellſchaft in Deutſch⸗Süd⸗ 
weſtafrika, wo ſie inzwiſchen ihren 
Dienſt aufgenommen hat. 

Die an der Lieferung beteiligten 
Firmen haben eine weitere gemein- 
ſame Bearbeitung derartiger Pro— 
jekte von Triebfahrzeugen für Gijen- 
bahnzwecke mit verbrennungsmoto— 
riſchem Antrieb in Angriff genommen. 


Eigenartige Folgen von Hoch» 
waſſer. 


Infolge der Unterwaſchung des 
Schutzdammes geriet im Valſugana— 
tal der Transformator der elet- 
triſchen Zentrale in Pineid ins 
Wanken. Die Starkſtromleitung kam 
mit dem Schwachſtrom in Berührung. 
In mehreren Orten ſpielten ſich auf» 
regende Szenen ab, weil die Be⸗ 
leudtungstörper in den Wohn⸗ 


häuſern und Ställen durch den Überfirom Funken ſprühten. Die 
Leute flüchteten entſetzt. Die Feuerwehr rückte aus, Sturmglocken 
ertönten. Im Orte Faida wurde ein Knecht im Stalle durch den 
elektriſchen Strom getötet. Die Störungen in der Lichtleitung 
waren ſehr groß. 


Erzeugung hoher Temperaturen durch gemeinſame An⸗ 
wendung chemiſcher und elektriſcher Energie 


Rudolf Schnabel, Berlin, bringt nach der „Chemiker⸗Zeitung“ 
Gemiſche brennbarer und die Verbrennung unterhaltender Gaſe 
innerhalb einer gasdurchläſſigen, aus Leitern zweiter Klaſſe be⸗ 
ſtehenden Maffe (beiſpielsweiſe Magneſia-Zirkonoryd) zur Ber- 
brennung, wobei die an ſich zur Verbrennung der Gaſe erreichte 
Temperatur noch durch elektriſche Wi erſtandserhitzung der gas» 
durchläſſigen Maffe geſteigert wird. Das Gasgemiſch wird zu- 
nächſt außerhalb der Maſſe zur Entzündung gebracht, worauf 
ſich die Verbrennung nach Art einer zurückſchlagenden Flamme 
in das Innere der Maſſe fortpflanzt. Hierdurch kommt die po⸗ 
röſe Maffe in kurzer Zeit zur Weißglut. Git das gefchehen, fo 
führt man elektriſche Energie zu und ſteigert dadurch noch die 
Temperatur. Die poröſe Maſſe kann man in einem zylindriſchen 
Hohlraum aufſchichten. Am das Verfahren für techniſche Zwecke 
nutzbar zu machen, kann man den zu erhitzenden Körper, z. B. 
einen Tiegel oder eine Muffel, mit der pordfen Maffe umgeben. 


„Wo lag das Land Ophir 7“ 


Vor ſechs Jahren wurden von R. Mewes in „Neue meta- 
phyſiſche Rundſchau“ u. a. auch Artikel über den wiſſenſchaft⸗ 
lichen und tatſächlichen Gehalt einzelner Bibelabſchnitte veröffent⸗ 
licht. Bei dieſer Gelegenheit wurde auch, da der Bibelinhalt 
als durchweg wahr oder wiſſenſchaftlicher Deutung fähig an- 
geſehen wurde, die Frage nach der Lage des Landes „Ophir“ 
behandelt. In der Bibel ſelbſt iſt, wie Mewes fand, im 2. 
Bude der Shronifa, Kap. 3, Vers 6, als das Ariprungsland 
des Goldes Amerika (Peru) angegeben; denn es heißt daſelbſt: 
„And überzog das Haus mit edlen Steinen zum Schmuck; das 
Gold aber war Parwaim Gold.“ Die dreijährige Dauer der 
Fahrten wurde nach dieſer Auffaſſung von der Lage des Landes 
Ophir dadurch erklärt, daß die Schiffe mit dem Weſtpaſſat Hin», 
und mit dem Oſtpaſſat wieder zurückſegelten. Die praktiſche 
Möglichkeit folder Segelfahrten und der Benutzung der Ofter- 
inſel als Station beſtätigte dann Herr Marine-Oberftabsingenieur 
Kock Metzner, welcher die Oſterinſel kannte. Die Oſterinſeln 
wurden als Station bei dieſen Fahrten benutzt, woraus ſich die 
Reſte der daſelbſt erhaltenen Kultur erklärten. Die Kenntnis 
Amerikas und ſeines Goldreichtums iſt nach der Bibel aber 
viel älter und wird bereits in der Geneſis, Kap. 2, Vers 10 
bis 14, geſchildert: „And es ging aus von Eden ein Strom 
zu wäſſern den Garten, und theilete ſich daſelbſt in vier 
Hauptwaſſer. 

Das erſte heißt Piſon, das fließet um das ganze Land 
Hevila und daſelbſt findet man Gold (Amerika. Großer Ozean). 

And das Gold des Landes ift köſtlich, und da findet man 
Bedellion und den Edelſtein Ondz. 

Das andere Waſſer heißt Gihon, das fließet um das ganze 
Mohrenland (Afrika, Atlantiſcher Ozean). 

Das dritte Waſſer heißt Hidekel, das fließet vor Aſſyrien. 
(Aſien, Indiſcher Ozean). Das vierte Waſſer iſt der Phrath. 
(1. Moſ. 15, 18).“ 

Aus der vorliegenden Darſtellung über die Lage Edens zu 
Amerika, Afrika und Aſien folgt, daß Eden nichts anderes als 
Auſtralien ſein kann, und doch iſt dieſer Paradiesgarten heute 
ſo unfruchtbar und trägt Dornen und Diſteln! Gleichwohl iſt 
diele Anſicht richtig, und die Fruchtbarkeit in der Vorzeit leicht 
erklärlich. Nach der Urkunde begann die Austreibung aus dem 
Paradies und die Unfruchtbarkeit, ſeitdem der Cherobim mit 
dem flammenden Schwert vor den Garten Eden trat, d. h. 
feittem Auſtralien⸗Eden ſich ſoweit von Norden nach Süden, 
infolge der bekannten Nordſüddrehung der Erde, bewegt hatte, 
daß das Zodiakallicht vor Auſtralien zu liegen kam. Dieſer 
Zeitpunkt läßt ſich aſtronomiſch leicht feſtſtellen. Seit ca. 5000 
Jahren hat fih der Pol der Erde von a Draconis bis zum 
heutigen Polarſtern, d. h. um nahezu 35% verſchoben und ſomit 
vor 5000 bis 7000 Jahren Auſtralien mit feiner Südkante 
an der Stelle der Südkante Neu-⸗Guineas gelegen, und muß 
daher tatſächlich bei dem milden Klima ein Eden geweſen ſein. 

Als vor einigen Jahren Peters das Land Ophir nach 
Afrika verlegen wollte, wurde auf Grund der vorliegenden 
Darlegungen dieſe Auffaſſung von Mewes als unhaltbar bezeichnet. 
In den Werken von Erman ſindet man eine ausführliche 
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Neuerdings wird die Frage nach der Lage des Landes 
Ophir durch eine eingehende Arbeit des engliſchen Gelehrten 
Thomas Grawfore Johnſton in gleichem Sinne wie vorſtehend 
von Mewes behandelt. Wegen des allſeitigen Intereſſes, das 
diefe Forſchungen bieten dürften, gibt Mewes in der Zeitſchrift 
für Sauerſtoff⸗ und Stickſtoff⸗Induſtrie den Inhalt dieſes Be. 
richtes von J. Caſſirer über dieſe Studien nach der „Berliner 
Morgenpoſt“ vom 24. 4. 1914 wieder. Johnſton iſt von ethno. 
graphiſchen Forſchungen auf beiden Seiten des ſtillen Ozeans 
ausgegangen, nämlich einmal bei den Azteken und Tolleten 
und den Indianern, während er die Inkas von ſeinen Studien 
nach obigem Bericht ausgeſchloſſen zu haben ſcheint, zweitens 
in der alten Welt bei den Phöniziern, Hebräern und mehreren 
anderen Völkern. Unter letzteren verdienen nach Ginzels Wert 
und Ermans Arbeiten die Indier, Babylonier und die Aegypter 
eine hervorragende Bedeutung für das vorliegende Problem. 
Beiſpielsweiſe finden ſich bei den alten indiſchen Aſtronomen 
genaue und heute noch zutreffende Angaben über die Ent⸗ 
fernung Hevilas von Indien nach Romakaland. Die Schiffe 
Hirams und Salomos ſegelten nach Often, und ſoweit betannt 
iſt, war der amerikaniſche Kontinent das erſte öſtliche Land, in 
dem ſich Silber fand. 

„Eine Tradition über eine ſolche Fahrt nach Hevila hat 
Johnſton in den Sagen der Tolketen und Azteken gefunden. 
Die Periode der aztekiſchen Geſchichte, die die Zeit um 
das zehnte Jahrhundert vor Chriſti umfaßt, ift als die 
votaniſche Periode bekannt, weil um jene Zeit ein Gott oda 
Vebermenſch, der Botan genannt wird, dort angekommen fein 
ſoll. Nach der von Abbe Braſſeur de Bourborg vorgenommenen 
Veberſetzung der alteften aztekiſchen Dokumente kam dieſer 
Votan ungefähr um 1000 v. Chr. in Begleitung von ſieben 
großen Schiffen zur pazifiſchen Küſte. Das war aber dieſelbe 
Zeit, um die Salomo und Hiram ihre dreijährigen Expeditionen 
nach dem Lande Ophir begannen. 

Der Name „Votan“ klingt aber nicht ſemitiſch, ſondern echt 
germaniſch und iſt identiſch mit dem altgermaniſchen Wotan 
oder Wodan, ſo daß hier ſich ein Zuſammenhang mit der 
ariſchen Kultur eröffnet. 


Kraftfahrzeuge. 

Der Beſtand an Kraftfahrzeugen in Deutſcheand umfaßte 
Anfang 1913 70 085 Perſonenfahrzeuge (darunter 20 325 Kraft: 
räder) und 7704 Laſtfahrzeuge. Die 50 000 Perfonenautomobile 
verteilten ſich ziemlich gleichmäßig auf die zwei Leiſtungsgruppen 
unter 8 PS und zwiſchen 8 und 16 PS mit je 15 000. Die 
Gruppe über 16 PS wies 20 000 Wagen auf. Während in 
Deutſchland erſt auf 927 Einwohner ein Automobil kommt, 
weiſen Frankreich mit 88 279 Wagen bereits auf 441 Einwohner 
und Großbritannien mit 175245 Wagen gar auf 259 Ein 
wohner ein Automobil auf. Die elektriſch betriebenen Kraft 
wagen zeigen eine bemerkenswerte Zunahme, 4) amerifanifde 
Geſellſchaften haben allein 20 000 Elektromobile, davon ein 
Drittel als Laſtwagen, in Betrieb. 

In Deutſchland find im Jahre 1911 131 Betriebe mit 
28 694 Angeſtellten in der Automobilinduſtrie tätig geweſen. 
die für 163 Mill. M. Fabrikate erzeugten, darunter 11 692 voll⸗ 
ſtändige Kraftwagen. Die Weltproduktion an Automobilen 
ift im Jahre 1912 um 20 pGt. geftiegen. 


Eine Gaſolin⸗Güterzuglokomotive. 

Die techniſche Beilage der „Times“ beſchreibt folgendermaßen 
eine Gaſolin⸗Lokomotive, die für den Frachtenverkehr auf den 
Strecken der Minneapolis- und Northeon Railways eingeſtellt 
iſt. Die neue Lokomotive iſt vierrädrig, und ihre Vorderachſe 
wird direkt durch eine Gaſolinmaſchine, ihre Hinterachſe indirekt 
durch Ketten betrieben. Die Lokomotive mißt 17 Fuß in der 
Länge über den Sperringen und 14 Fuß über den Endſchwellen, 
in der Höhe 12 Fuß 3 Zoll über der Wölbung des Daches. 
Ihr Gewicht von 43000 Pfund auf 42 zölligen Rädern bei 78 Zoll 
Achſenabſtand. Die Maſchine führt 120 Gallonen Gaſolin — 
genügend für 10 ſtündigen gewöhnlichen Dienſt — und 170 Qal- 
lonen Waſſer. Es ſind zwei Geſchwindigkeiten vorgeſehen, die 
eine von 8, die andere von 20 Meilen in der Stunde, und die 
Zugfähigkeit ift für 20 beladeue Güterwagen auf ebenem Gleife 
berechnet. Die Kraftausrüſtung beſteht in einer ſtehenden, feds 
zylindrigen, umſtellbaren Gaſolinmaſchine, für wechſelnde Ge⸗ 
ſchwindigkeit, mit Zylindern 12 Zoll zu 10 Boll. Der Karburator 
verzehrt niedriggradiges Gaſolin und Deftillat und ſorgt für die 
richtige Miſchung für heiße und kalte Tage. Zum Anlaſſen 
und Almftellen der Maſchine wird Druckkraft verwandt, wobei 
Bremſen und Pfeifen mittels Handhaben geregelt werden. Gut 


Schilderung einer ſolchen Ophirfahrt in einem überſetzten alten | Bedienung des Motors reicht ein Mann aus, während zur De 
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dienung einer Dampfmaſchine ſtets zwei Mann gehören. 


Der ſchlauchloſe Dräger⸗Taucher⸗ Apparat. 


Der große, ſchlauchloſe und frei tragbare Drager-Tauder- 
Apparat für ſchweres und langdauerndes Arbeitstauchen hat 
ſich infolge ſeiner Betriebsſicherheit und ſeiner mannigfachen 
Verwendungsmöglichkeiten in in- und ausländiſche Taucherei— 
betriebe ſchnell Eingang verſchafft. Er wird gebraucht bei 
Hafenbau- und Strombauarbeiten, im Kanalbau, für Bergungs- 
und Sprengungsarbeiten, für alle Taucharbeiten der Kriegs- 
und Handelsmarine, im Brunnenbau, in waſſerführenden Berg- 
baudiſtrikten uſw. 

Der Apparat wird in 3 Typen gebaut: Type I für Waſſer⸗ 
tiefen bis zu 20 m mit Sauerſtoffdoſierung, 2—3 Stunden 
arbeitend; Type II für Waſſertiefen bis zu 30 m mit Gauer- 
ſtoff⸗ und Preßluftdoſie⸗ 
rung, 2 Stunden arbei⸗ 
tend in 30 m Tiefe, 
3 Stunden arbeitend in 
flachem Waſſer; Type lll 
für Waſſertiefen bis zu 
40 m mit Sauerſtoff⸗ 
und Preßluftdoſierung, 
2 Stunden arbeitend in 
40 m Tiefe. Das Dräger- 
werk baut außerdem 
Spezialtypen für Tiefen 
bis zu 80 m für 2 Stun⸗ 
den Tauchzeit inkl. der 
Aufſtiegpauſen. 

Die verſchiedenen 
Konſtruktionstypen zei⸗ 
gen in der äußeren An- 
ſicht der Sörperaus- 
rüſtung keine wejent- 
lichen Abweichungen. 
Die Unterſchiede be- 
ſtehen in den inneren 
Konſtruktionsteilen der 
Luftzirkulationsorgane 
und der Luftregenera- 
tion. — Die beſonde⸗ 
ren Eigenſchaften aller 
ſchlauchloſen und frei 
tragbaren Dräger⸗ 
Taucher⸗ Apparate be- 
ſtehen darin, daß der 
Taucher ohne Verbin⸗ 
dung mit Land oder 
Schiff ſtundenlang unter 
Waſſer arbeiten kann, 
falls ſeine aus allge⸗ 
meinen Sicherheits- 
gründen übliche Kabel- 

verbindung unters f — — 
brochen worden iſt oder i h 


gekappt werden mußte. r 
Pumpen und Pumpen⸗ . 


leute ſind niemals er⸗ 
forderlich. Der Taucher 
iſt unabhängig von 
Pumpen und Pumpen- 
leuten, weil er ſeinen Luftvorrat mit ſich führt. Die Gefahr 
des Vertörnens mit dem Luftſchlauch oder gar die Gefahr des 
Knickens oder Zerreißens beſteht nicht mehr. Jeder Schlauch— 
apparat kann leicht in einen ſchlauchloſen Dräger⸗Taucher⸗ 
Apparat umgewandelt werden. 

Am der bisher unvermeidlichen Amftändlichkeit des Aus- 
rüſtens zu begegnen, wurden ſtatt des Dreibolzenverſchluſſes 
zwiſchen Helm- und Schulterſtück Momentverſchlüſſe im Knie- 
hebelſyſtem angeordnet, die nicht nur An- und Abrüſten ver- 
kürzen, ſondern auch den Taucher befähigen, ſich ſelbſt vom 
Helm zu befreien. Die Verſchlüſſe ſind ſo ſtark geſichert, daß 
ein Verſagen ausgeſchloſſen ift. Die Einzelteile des Helm-Wo- 
mentverſchluſſes ſind verſtellbar, ſo daß er jeder Aenderung der 
Dichtung angepaßt werden kann. 


+ 


Die Nationalwalder der Vereinigten Staaten. 


Alm der zunehmenden Ausrottung der amerifanijden Wälder 
Einhalt zu tun, wurde ein Teil derſelben als Nationaleigentum 
erklärt. Dieſe Wälder umfaſſen etwa ein Fünftel des geſamten 
Holzreichtums der Vereinigten Staaten, ſchützen den Oberlauf 
aller größeren weſtlichen Flüſſe und ermöglichen die Bewäſſerung 
der regenarmen Ländereien. Die zu Bewäſſerungszwecken aus— 
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geführten Anlagen repräfentieren einen Wert von etwa 1,3 Mib- 
liarden Mark. Die 600 Milliarden Kubikfuß Holz der National- 
wälder werden auf 2, Milliarden Mark im Werte geſchätzt, 
während nicht weniger als 4 Milliarden Kubikfuß jährlich ge- 
ſchla gen werden. Die in der Holzinduſtrie verarbeiteten Waren 
beſitzen einen Handelswert von über 100 Millionen Mark jährlich, 
ſo daß ohne weiteres verſtändlich iſt, daß der Holzreichtum eines 
der wichtigſten Beſitztümer der Vereinigten Staaten darſtellt. 


Die Desinfektionskraft der Metalle. 


Durch ſehr eingehende Verſuche mehrerer Forſcher iſt feſt— 
geſtellt worden, daß Metalle und deren verſchiedene Legierungen, 
ſowie gemünztes Geld, raſch und energiſch Keime vernichten. 

‘ i a Alle Verſuche ergaben, 

daß Kupfer die ſtärkſte 
bafterientötende Kraft 
hat, dann kommen Mef- 
ſing, Silber und Gold; 
hieran ſchließen ſich die 
andern Metalle in ab- 
ſteigenden Verhält- 
niſſen an. Die Frage, 
ob die Metalle nur in 
reinem, alfo blanfge- 
putztem Zuſtand, oder 
auch mit ihren Qleber- 
zügen aus Ofyd und 
Schmutz diefe keimtöten⸗ 
den Eigenſchaften Ha- 
ben, beantwortet Prof. 
Bitter dahin, daß das 
ſchmutzigſte Zweipfen⸗ 
nigſtück, die viele Wochen 
nicht geputzte Türklinke 
ebenſo die Krankheits- 
keime töten, wie ganz 
neue, nie gebrauchte 
Gegenſtände gleicher Zu— 
ſammenſetzung. So er— 
gibt ſich die ſichere Tat⸗ 
ſache, daß wir in den 
Metallen und deren 
Legierungen Körper be- 
ſitzen, die dank ihrer bak⸗ 
terientötenden Gigen- 
ſchaften der Verſchlep⸗ 
pung von Krankheits- 
erregern durch die aus 
ihnen gefertigten Segen— 
ſtände energiſchen Wi- 
derſtand entgegenſetzen. 
Es ſteht feſt, daß die 
Krankheitserreger auf 
den aus Metall gefer— 
tigten Gebrauchsgegen⸗ 
ftänden raſcher zu» 
grunde geben, als auf 
den aus andern Stoffen, 
3. B. Holz, hergeſtellten, 
und die kleineren, am 
meiſten im Verkehr befindlichen Münzen desinfizieren am beſten. 
Immerhin muß beſonders bei Epidemien mit der Möglichkeit 
gerechnet werden, daß eine Qlebertragung von Krankheitskeimen 
eintreten kann. Gerade die aus Zinkblech, Stahl und Zinn ber- 
geſtellten gewöhnlichen Eßgeräte desinfizieren am wenigſten, auch 
Eiſen und das emaillierte Blech verhalten ſich nicht beſſer. 

(„Das Metall“.) 


Alkohol und Unfall. 

Der Zuſammenhang dieſer beiden Größen in irgend be- 
deutenderem Umfange wird öfters beſtritten. Demgegenüber 
wird immer wieder von Sachkundigen betont, daß nach den 
Erfahrungen in den gewerblichen Betrieben dem Alkohol eine 
erheblich urſächliche Rolle bei Betriebsunfällen zukommt. Einen 
Beleg dafür bringt z. B., wie die „Zeitſchrift für die geſamte 
Kohlenſäure-Induſtrie“ mitteilt, „Das Geſundheitsweſen des 
Preußiſchen Staates im Jahre 1912“ aus dem Regierungsbezirk 
Trier. Dort hat ſich der Rückgang des Alkoholverbrauchs 
während der Arbeitszeit, der namentlich dank entſprechenden 
Verboten und den Erſatzgetränke-Einrichtungen vieler größerer 
Induſtriewerke und ſtaatlicher Betriebe eingetreten iſt, in recht 
deutlicher Weiſe bei den großen Werken in einer beträchtlichen 
Abnahme der Betriebsunfälle bemerkbar gemacht. 
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Wartezeitanzeiger für Straßenbahnen. 

Bei Außenſtrecken von Straßenbahnen, auf denen die 
Wagen, dem Bedarf entſprechend, in kleineren oder größeren 
Zwiſchenräumen verkehren, iſt eine Orientierung des Fahrgaſtes 
über den Zeitpunkt der Ankunft des nächſten Wagens faſt un- 
möglich. Die übliche Methode des Aushängens von Fahr⸗ 
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plänen iſt wenig zulänglich, da das Zurechtfinden in derartigen 
Tabellen zeitraubend ift und die genaue Kenntnis der Tages- 
zeit zur Vorausſetzung hat. Hier bietet der Wartezeitanzeiger 
ein praktiſches Hilfsmittel. Er beſteht aus einem Uhrwerk — 
ſogenanntem Kurzzeitmeſſer — das in ein gußeiſernes Gehäuſe 
mit Holzaufſatz waſſerdicht eingebaut iſt. Vorn befindet ſich 
das unter Glas liegende Zifferblatt, das eine den Zwiſchen⸗ 
räumen der verkehrenden Wagen entſprechende Einteilung trägt, 
die eventuell bis zu 60 Minuten ausgedehnt werden kann. 
Veber dieſe Skala gleitet ein Zeiger, aus deſſen Stellung ohne 
Umrechnung von jedem Fahrgaſt abgeleſen werden kann, wie 
lange er noch an der betreffenden Halteſtelle bis zum Eintreffen 
des nächſten Wagens zu warten hat. Die Funktion des Appa- 
rates iſt folgende: An jeder Halteſtelle hat der Schaffner vom 
Wagen zu ſteigen und den Zeiger vermittels eines beſonderen 
Schlüſſels auf die Zahl zu ſtellen, die dem Abſtande des nächſten 
Wagens von ſeinem eigenen entſpricht. Gleichzeitig wird durch 
die Vorwärtsſtellung des Zeigers die Uhr aufgezogen. Der 
Zeiger gleitet mit Ablauf des Uhrwerkes zurück und erreicht 
die Zahl Null. Das Feld hierfür iſt 2 Minuten lang, um 
geringfügige Verſpätungen der Wagen auszugleichen. Wird 
der Zeiger jetzt nicht zurückgeſtellt, ſo geht er ſchließlich auf die 
Rubrik „Uhr außer Betrieb“, wodurch dem Fahrgaſt angedeutet 
werden fol, daß eventuell eine größere Verſpätung des Wagens 
in Frage kommt, deren Dauer ſich im voraus nicht beſtimmen 
läßt. Die oberhalb des 230 mm großen Zifferblattes befind- 
lichen Flächen laffen ſich zur Aufnahme von Reklamen per- 
wenden, durch deren Vermietung die Anſchaffungskoſten des 
Apparates eventuell gedeckt werden können. 


Wieviel koſtet ein Blig? 

Dieſe beim Herannahen der Gewitterperiode doppelt intereſſante 
Frage beantwortet das B. T., wie die „Zentralzeitung für Optik und 
Mechanik“ mitteilt, wie folgt: Der Preis für die Lieferung eines ge- 
wiſſen Quantums elektriſcher Energie bemißt ſich nach der Formel: 
ices, (Sperrung x Stromfärte x — mal 40 Pf., 
wenn man die Kilowattſtunde mit 40 Pf. wertet. 

Bei einem Glitzſchlag würden nun folgende Größen in Be- 
tracht kommen: 

Spannung = 50 Millionen Volt, 

Stromftärfe — 1000 Ampere, 

Zeitdauer — sooo Sekunde. 
Bedenkt man noch, daß die Stunde 3600 Sekunden umfaßt, fo 
muß man dem genannten Ausdruck folgende Form geben: 

50. 10°. 10° 
P = (40. 36. 107. 510°) mal 40 Pf. 

Rechnet man den Ausdruck in der Klammer aus, fo ergibt fich, 
für dieſen — wenn man abrundet — der Betrag 8. Gin folder 
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Blitz würde alfo, fo ſchreibt das „B. T.“. etwa 1,20 M. loſten. 
And doch würde er dafür nicht zu erhalten ſein, weil wir nicht 
imſtande find, Energie in Form fo hoher Spannungen zu er 
zeugen. Das Gewitter bleibt immer noch eine Naturerſcheinung, 
die wir nur in ganz beſcheidenem Maße nachzuahmen vermögen. 


Eine neue Schrämmaſchine. 

Eine der mühſamſten Arbeiten im Bergbaubetriebe iſt das 
Schrämen. Für dieſe Arbeit, welche früher ausſchließlich von 
Hand verrichtet werden mußte, werden neuerdings mehr und 
mehr Maſchinen benutzt. Gut bewährt haben ſich dabei die 
von der Deutſchen Maſchinenfabrik, A.-G., hergeſtellten Demag 
Schrämmaſchinen mit Preßluftantrieb. Die Demag ⸗-⸗Schräm⸗ 
maſchine beſteht im weſentlichen aus einer Stoßbohrmaſchine, 
die durch eine beſondere Vorrichtung in der Ebene des ge— 
wünſchten Schrams ſeitlich bewegt werden kann. Die Maſchinen, 
welche ſowohl an einer Säule befeſtigt, als auch an einem 
Schlitten gelagert werden können, eignen fih zum Schrämen. 
zum Kerben und Schlitzen und zum Herſtellen von Keil- und 
Bohrlöchern. Infolge der einfachen und überſichtlichen Bauart 
iſt auch die Handhabung der Maſchinen einfach. Zu ihrer Be 
dienung genügt ein Schrämhäuer, dem ein Hilfsarbeiter zum 
Forträumen des Schrämkleins beigegeben wird. Tas Schwenken 
der Maſchine wird durch eine Handkurbel betätigt, die mit einer 
Schnecke in Verbindung ſteht. Letztere greift in die Verzahnung 
eines Führungsſektors ein, der als Normal-, Spezial- oder 
Vollſektor ausgebildet ſein kann. Bei den erſten beiden Arte 
umfaßt der Sektor annähernd einen Halbkreis, während ſich de 
Vollſektor auf einen vollen Kreis erſtreckt. Am gebräuchlichſten 
find die Schrämmaſchinen mit Normalſektor. Sie find an einem 
an der Säule befeſtigten Arm drehbar angebracht und können 
ſowohl wagerecht, als auch ſchräg nach oben und unten arbeiten. 
laffen ſich aber nicht im vollen Kreiſe um die Säule herum— 
ſchwenken. Im Gegenſatz dazu werden die Schrämmaſchinen 
mit Zentral- oder Spezialſektor unmittelbar um die Säule ge 
ſpannt, ohne daß es erſt nötig wäre, eine Säulenkupplung 
zwiſchenzuſchalten. Infolge dieſer Anordnung eignet ſich die 
Maſchine beſonders zum Unterſchrämen des Flözes, wobei aber 
darauf zu achten iſt, daß die Säule ſtets ſenkrecht zur Ebene 
des auszuführenden Schrames ſtehen muß. Bei den Schram: 
maſchinen mit Bollfeftor (vgl. Abb.) ift es möglich, die Mo 
ſchine im vollen Kreiſe herumzuſchwenken. Bei dieſer Aus⸗ 
führung kann die Säule, wie bei Maſchinen mit Normalſektor, 
unter jedem beliebigen Winkel zur Schrämebene aufgeſtellt 
werden. Für Arbeiten in ſehr ſtark einfallenden Flözen werden 
außerdem noch Schrämmaſchinen gebaut, die nicht an einer Säule 
befeftigt find, ſondern auf einem Schlitten aufgeſtellt werden. 
Außer den bisher erwähnten Demag⸗Schrämmaſchinen wird feit 
einiger Zeit von der genannten Firma noch eine ſogen. Doppel- 
ſchrämmaſchine ausgeführt, die ſich ganz beſonders für ſolche 
Flözverhältniſſe eignet, bei denen wegen zu gebrächem Hanger 
den das Aufſtellen einer Säule nicht möglich ift. Die Mafdin: 
iſt daher auf einem Vorſchubſchlitten gelagert, der auf einen 
einfachen Führungsrahmen vorwärts bewegt werden kann. die 
beiden Kolben der Maſchine ſind ſo angeordnet, daß, während 
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der eine nach vorn geht, der andere ſich rückwärts bewegt. 
Durch diefe Ausbalancierung der Maſſen wird ein auferordent 
lich ruhiger Gang und eine leichte Führung der Maſchine er 
zielt. Es erübrigt ſich infolgedeſſen die Anbringung eines 
Sektors, da das Schwenken durch Bewegen eines einfachen 
Handhebels erfolgt. 
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Slektriſche Kraft aus Schweden für Dänemark. 

Ein intereſſantes techniſch⸗wirtſchaftliches Problem wird, 
nach den „Elektrotechniſchen Nachrichten“, demnächſt gelöſt werden. 
Es handelt ſich um die Verſorgung des nördlichen Teiles der 
däniſchen Provinz Seeland mit elektiſcher Kraft, die aus Schweden 
bezogen wird. Die däniſche Regierung hat kürzlich einem 40 
Jahre gültigen Vertrage zugeſtimmt, wonach der elektriſche Strom 
durch ein Kabel unter dem Oereſund von Helſingborg auf der 
ſchwediſchen nach Marienlyſt auf der däniſchen Seite hinüberzu⸗ 
führen ift. Das Kabel wird 51¼ Kilometer lang. Für ſpäter 
iſt die Niederlegung eines zweiten Kabels in Ausſicht genommen. 
Die Anlage wird in erſter Linie der däniſchen Hafenſtadt 
Helſingör Licht und Kraft liefern, fol aber auch die zahlreichen 
nordſeeländiſchen Bäder verſorgen. Wenn man von einer un» 
bedeutenden deutſchen Anterwaſſerleitung abſieht, fo handelt es 
ſich bei dem vorliegenden Proſpekt um die erſte Anlage dieſer 
Art in der Welt. 


Die Wellenbildung auf der Jahrfläche der Schienen. 


Die Wellenbildung auf den Schienenflächen, die ſchon früher 
beobachtet wurde und auf die verſchiedenſten Arſachen ſeitens 
der Sachkundigen zurückgeführt wurde, iſt auf Eiſenbahn⸗ und 
Straßenbahnſtrecken ſeit der Einführung elektriſchen Betriebes 
allgemein und ernft geworden. Anterſuchungen, wie fie von ver: 
ſchiedenen Geſellſchaften in verſchiedenen Teilen der Welt ver» 
anſtaltet wurden, haben keine Löſung der Schwierigkeiten ergeben 
und auch keine theoretiſche Erklärung der Arfache, die allgemeine 
Annahme gefunden hätte. Ebenſo ift kein Gegenmittel in Bor- 
ſchlag gekommen. Stephen Prescott White, D Alte Selon, 
M. Inſt. S. E., hat nun vor der Institution of Civil Engineers 
in London einen Vortrag gehalten, um den jetzigen Stand der 
Dinge in Erörterung zu bringen, in der Hoffnung, daß ſich daraus 
ein Mittel zur Abhilfe ergibt. Wir entnehmen demſelben nach 
„Glaſers Annalen“ folgendes: 


Straßenbahnunternehmungen haben ſich das Abſchleifen der 
Wellen große Summen koſten laſſen, wobei aber die Lebensdauer 
der Schienen ungewöhnlich gekürzt wird. Der General⸗Manager 
der City of Glasgow Tramway hat die durch das Abſchleifen der 
Schienen entſtandenen Ausgaben für das Jahr auf 10 000 Pfund 
Sterling berechnet. Der Verfaſſer iſt der Anſicht, daß der jetzt 
verwendete Schienenſtahl nicht hart genug oder nicht zäh genug 
it. Vielleicht liegt auch die Schuld an den modernen Stahl- 
und Schienenherſtellungsverfahren. Die Anwendung von Rädern 
mit geringen Durchmeſſern beanſprucht offenbar die Schienen 
ſehr. Aber die beſtehenden Verhältniſſe des Straßenbahnbetriebes 
lafen Aenderungen in dieſer Hinfidt nicht zweckmäßig erfdeinen. 
Es it deshalb nötig, ein Material zu finden, das unter der Ein- 
wirkung der Räder nicht nachgibt; die Arbeit der Räder iſt die 
unmittelbare AUrſache der Wellungen. 


Der Verfaſſer glaubt, daß harte Schienen, z. B. Schienen 
mit einem hohen Prozentſatz Kohlenſtoff, weſentlich ſind. Er führt 
Beweiſe aus ſeiner eigenen Erfahrung und aus der Erfahrung 
anderer dafür an, daß Schienen mit hohem Kohlenſtoffgehalt der 
Einwellungsarbeit der Räder, wie auch der gewöhnlichen Ab- 
nutzung einen größeren Widerſtand entgegenſetzen. 

Die britiſchen Standard⸗ Bedingungen wurden gemacht, ehe 
Sinwellungen ſich als eine ernſte Tatſache bemerkbar machten. 
Die darin enthaltenen Kohlenſtoffgehaltsgrenzen, die ziemlich 
weit find, nähern ſich der Härteſeite nur bei Beſſemer⸗Stahl, für 
Siemens Martin⸗Stahl bleiben fie auf der Weichſeite. 

Der allgemeine Charakter der Wellungen wird beſchrieben, 
wobei Gewicht auf die Tatſache gelegt wird, daß die „Kämme“ 
oder Wellenſcheitel das Ausſehen von geglättetem oder kalt ge⸗ 
walztem Stahl beſitzen und verhältnismäßig hart und wider⸗ 
ſtandsfähig gegen Säure find. Die „Höhlungen“ oder Wellen⸗ 
täler find ſtumpf, zeigen eine ſeitliche Verdrängung, ſehen an- 
gefreſſen aus und ſind nur wenig härter als der Stahlkörper. 
Daraus wird der Schluß gezogen, daß die „Kämme“ kalt ge⸗ 
walzt find und die „Höhlungen“ nur eine eingeſtoßene bzw. ein- 
gedrückte Oberfläche darſtellen: eine Folge der vertikalen, durch 
die Räder bedingten Belaſtung, wobei die Schwingung der 
Räder durch die elaſtiſche Kompreſſion (Druckgrenze) des Stahles 
begrenzt iſt. Wie dieſer Schwingungscharakter der Belaſtung 
zuſtande kommt, wird nicht weiter unterſucht, aber es wird darauf 
hingewieſen, daß bei gewöhnlichen Geſchwindigkeiten die gewöhn⸗ 
liche Erhebung der Wellen auf Straßenbahnſchienen mit einer 
Frequenz gleich 100 per Sekunde im Einklang ſteht. Die Diffe⸗ 
renz zwiſchen dieſer periodiſchen Beanſpruchung und derjenigen, 
die Wellungen der Makadamchauſſeen hervorruft, wird geſtreift. 


Die Möglichkeit, daß die Schienen ſchon Wellungen beim 
Walzen und Abkühlen empfangen, wird kurz beſprochen, es wird 


aber darauf hingewieſen, daß ſolche anfänglichen Wellungen, 
wenn ſie überhaupt vorkommen, Ausnahmen ſind. Differenzen 
in Oberflächenhärte oder in inneren Spannungen, die während 
der Fabrikation hervorgerufen ſind, werden als Möglichkeiten 
erwähnt. Abgeſehen von dieſen vorgeſchlagenen Erklärungen 
bleibt doch die Tatſache, daß die Wellungen dem Umſtande zu: 
zuſchreiben ſind, daß die Schienenköpfe unter den ihnen auf⸗ 
erlegten Belaſtungen verſagen. Auf die ſtatiſchen Druckermitte⸗ 
lungen Mr. Worby Beaumonts, die in einem der British Asso- 
ciation im Jahre 1912 überreichten Aufſſatze niedergelegt find, 
wird Bezug genommen zum Beweiſe, daß Drucke von einer 
Größe, die zerftörende Wirkung im Gefolge hat, vorkommen. Es 
iſt aber wahrſcheinlich, daß im allgemeinen die Elaſtizitätsgrenze 
auf Druck von Schienenſtahl nicht überſchritten wird. Das Ma⸗ 
terial ſcheint daher zu beweiſen, daß eine verhältnismäßig geringe 
Erhöhung des Druckwiderſtandes des Stahles die beſondere Ab⸗ 
nutzung, die hier beſprochen wird, verhindern kann. 

Weſentlich nach der Anſicht des Verfaſſers wäre eine Zu⸗ 
ſammenſtellung der mechaniſchen Eigenſchaften, die den Arbeits» 
beanſpruchungen der Schienen entſprechen, in erſter Linie der 
Druckbeanſpruchung. Die britiſche Standard⸗Aufſtellung ſchreibt 
eine maximale Zugſpannung von 40 t (engl.) auf den Quadrat: 
zoll (= 6300 kg auf den qem) vor. Die Druckſpannung ift wahr⸗ 
ſcheinlich gleich der Zugſpannung. Die tatſächliche Abnutzung 
der Straßenbahnſchienen zeigt doch, daß die Beanſpruchung über 
40 t auf den Quadratzoll hinausgeht. Wahrſcheiulich wird 
Stahl mit einer Marimalzugſpannung von 50-60 t auf den 
Quadratzoll (= 7720—9500 kg auf den gem) hart genug fein, 
den zerſtörenden Beanſpruchungen zu widerſtehen. Es iſt aber 
weſentlich, daß der Stahl keinen hohen Biegſamkeitsgrad oder 
Dehnungsgrad beſitzt. Der Minimaldruck, der erforderlich iſt, 
um Oberflächen veränderungen hervorzurufen, müßte ermittelt 
werden. Die Brinellprobe wird jedenfalls alle nötigen Angaben 
liefern. Die Schlagprobe iſt vielleicht zu modifizieren, aber 
Schienen, die auf einen durchlaufenden Eiſenzementoberbau ver- 
legt ſind, haben einen großen Sicherheitsgrad gegen Brechen, 
hervorgerufen durch vertikale Stöße, und eine weniger ſtrenge 
Schlagprobe follte genügen. Die ganze Zuſammenſtellung der 
mechaniſchen Eigenſchaften der Schienen müßte eine direkte Be⸗ 
ziehung haben zu den Beanſpruchungen, denen ſie zu wider⸗ 
ſtehen haben. 


AJeqhniſche Gedenktage 


1. Juni 1796 Nicolas Leonard Sadi Carnot, Phyſiker, geb. 

1. Juni 1891 Erlaß des Deutſchen Gebrauchsmuſtergeſetzes. 

1. Juni 1906 Eröffnung des Simplon⸗Tunnels. 

3. Juni 1887 Grundſteinlegung des Kaiſer⸗Wilhelm⸗Kanals. 

4. Juni 1881 Franz v. Achatius, Erfinder des nach ihm be- 
nannten Stahls, geſt. 

5. Juni 1783 Erſter Aufſtieg eines Luftballons zu Anonay. 

5. Juni 1843 Tonio Bödicker, der erſte Präſident des Reichs⸗ 
verſicherungsamts, geb. l 

6. Juni 1626 Salomon de Gaus, Bahnbrecher auf dem Gebiete 
der Dampftechnik, geſt. 

6. Juni 1825 Geheimrat Otto Baenſch, Erbauer des Kaifer- 
Wilhelm⸗Kanals, geb. 

6. Juni 1870 Ausgabe der erſten norddeutſchen Poſtkarten. 

8. Juni 1695 Chriſtian Huyghens, Phyſiker, geſt. 

8. Juni 1768 Joh. Joachim Winckelmann, Archäologe, geſt. 

8. Juni 1781 George Stephenſon geb. 

8. Juni 1904 Ludwig Friedrich Knapp. Chemiker, geſt. 

0. Juni 1836 André Marie Ampere, Phyſiker, geft. 

1. Juni 1736 Charles Auguftin de Coulomb, Ingenieur, Ent- 
decker des nach ihm benannten Coulombſchen 
Geſetzes, geb. 

12. Juni 1806 Joh. Aug. Röbling, Erbauer der Gaft-River- 
brücke, geb. 

12. Juni 1897 Der Luftſchiffer Wölfert verunglückt auf dem 
Tempelhofer Felde bei Berlin. 

13. Juni 1899 Wilhelm Endemann, Verkehrsrechtsgelehrter, geſt. 

14. Juni 1880 Joh. Heinrich Strack, Architekt, geſt. 

14. Juni 1830 Probefahrt der erſten Perſonen⸗Eiſenbahn der 
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Norddeutschland 
Ostero d e (Ostpr. 5 Umgebung, Wald, 


Seen, d. Oberländ. 
Kanals m. Ostsee. Vorz. Schulen, Theater, Konzerte, 
Garnison. Mod. sanit. Einrichtungen. Günst. Wohnen, 
Industriegelände preiswert. Auskunft d. Magistrat. 


Nordseebäder 
(Nordsee). Erholungshaus Jugend- 


St. Peter heim, Dr. Felten, Arzt, Chirurg und 
Orthopäde; Dr. Felten-Stoltzenberg, Aerztin für Frauen 
und Kinder. 


Brandenburg 


B rli Pension Steinplatz, Uhlandstr. 197, am 
erin Steinplatz, 1 Minute vom Bahnhof Zoo. 
126 Zimmer. Grösster Komfort. Ruhigste Lage. Prospekte. 


Hotel Frankfurter Hof u. Helvetia, Berlin NW.7, 
Mittelstr. 6 u. 5. — Altrenommiertes Familienhotel. — 
Massige Pıeise von M. 2,00 an pro Bett. Zentralheizung. 
Elektr. Licht. Bäder. Fahrstuhl. Tel.: Ztr. 1178 u. 1197. 


Hotel zum goldenen Löwen, Berlin C. 2, Jüden- 
strasse 55, am Rathaus, empfiehlt 50 elegant einge- 
richtete Zimmer, schon von 1,50 Mk. an. 5 Min. vom 
Bahnhof Alexanderplatz. Besitzer: L. Trieschmaan. 


Telephon 8265. 

7 bel Berlin. — 
Birkenwerder San Rat 6—12 M. 
Sperling. Wundervolle Wald- Umgebung, hervorragende 
Erfolge. Illustr. Prospekte. 


Kr. Lebus (Märk. Schweiz). Erholungs- 
Buckow 8 ; g 


heim und Sanatorium „Waldfrieden“, 
Pension, elektr. Licht, Bäder im Hause, Park am See. 
Empf. v. D. Off.-V. Luftb. Tel. Buckow Nr., 55. 

Sanat. Drachenkopf, phys.-diät. 


Eberswalde Heilanst. Dr. med. Heidemann. 


Sommer und Winter geöffnet. Prosp. d. Dir. A. Bellair. 


Fernspr. 97. 
Falkenhagen 6—9 M. 


Dr. Strassmann. 

Dr. Weils Sanatorium, eine 
Schlachtensee halbe Stunde von Berlin. 
Moderne Heilanstalt für Nerven- und innerlich Kranke. 
Stoffw.-Kuren. (Röntgen- Hochfr.-Kab.) Leit. Aerzte: 
Gen.-Arzt König, Dr. Kroner, Dr. Stern. 


Zehlendorf (Wannseebahn) bei Berlin. Er- 


holungsheim und Sanatorium 
Monrepos, für Nervenleidende, Erholungsbedürftige uud 
Kranke. Telephon 48, 


Seegefeld-A. bei 
Berlin. San.-Rat 


Pommern 


Kösli Luftkurort, Seebäder. Regierungshaupt- 
In stadt. 25000 Einwohner. In schönster 
Gegend Pommerns, am Fusse des mächtig bewaldeten 
Gollenberges, der höchsten und schönsten Bodenerhebung 
Norddeutschlands. Herrliche Laub- und Kiefernwälder 
mit reizenden Spazierwegen, sowie Ostseestrand mit 
6 Badeorten und ferner der 15 km lange und 5 km 
breite, fischreiche Jamunder See sind die nächste Um- 
gebung der Stadt. Alles bequem mit elektrischer 
Strassenbahn zu erreichen. Kostenlose Auskunft und 
Prospekte ertellt Städtisches Verkehrsbüro. 


Schlesien 
Bad Reinerz Sanatorium für Leichtlungen- 


kranke. Billige Preise. Bes. 

Dr. Schoen. 
Hotel du Nord, Haus J. Ranges. Neu- 
Breslau erbaut mit allem Komfort. Elektr, 


Licht, Zentralheizung. Lift. 


Bes. Gustav Riedel. 
bei Breslau. Waldsanatorium für 


Obernig Leichtlungenkranke. Höchst. Komf. 


Winter- und Sommerkuren. Dr. Kontny. 
Erst, u. grösst.Winter-Kurort 


Schreiberhau u. Winter-Sportplatz i.schles. 


Riesengebirge. Ausk., Prosp., Programm durch den 


Verkehrsausschuss. 
Sanatorium bei Reichenbach 


Ülbrichshöhe i. Schlesien am Eulengebirge, 


modernst. Komf. 8 Aerzte. Chefarzt Dr. Woelm. 


Mitteldeutschland 


Sachsen 
Sanatorium für Nerven- u. Stoff- 


Elsterberg wechselkr., Herz- u. Nierenleiden, 
Entziehungskur. u. Erholungsbed. Prosp. frei. Sau.-R. 
Dr. Römer. 


Zimmer von M. 3.— an. 


Sa. Dr. Nöhrings Sanatorium 


Neu-Coswig für Lungenkranke, 3 grosse 


heizbare Liegehallen. Nur 1.Kl. Prospekt gratis. 
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b. Dresden, Spezialsanat. für 


Ni E d erl oͤgnitz Mag. -, on Stoffwechsel- 


kranke, Magere, Fette, Zucker-, Gicht-, Nierenleidende, 
u d. Bauchorgane. Prosp. d. Dr. Oeder's diät. Kur- 
anstalt. ' 


0 bi mit Hain. Reizend. klimat. Kurort. Gross- 
voin art. Gebirgsrom. Fri. Villen u. Landhäuser, 
renomm. Hotels. Prosp. grat. Verkehrsausschuss. 


Sächsisches Erzgebirge 
Barenfels b. Kipsdort i. Erzgeb. 650 m. „Altes 


Forsthaus“. Vornehme Familien- 
Pens. Ganze Jahr geöffnet. Prosp. d. Frau Prof. A. Burger. 


Reibolds rün Eisenquelle, Rad.-, Tuber- 


kulink., Kehlkopfbehandl. Hofrat Dr. Wolff. 


Zöbisch-Reiboldsgrün. Unterkunftsh. f. Wintersportler 
u. Erholbed. Prosp. d. d. Verwalt. 


Rheinland. 


s Eifel. — Hotel Schönblick. 
Heimbac 9 Neuzeitlich eingerichtet. Forellen- 


fischerei. Wintersport. Carl Uehlein. Telephon Nr. 3. 


i. Vgtl. Heilanst. f. Lungenkr. 


Harz 


Sanatorium Dr. Rosell. Diktet. 
physikal.Behandlung chronisch. 
Prospekt. 


Ballensted 


innerer Krankheiten. 


Blankenburg 


beiten u. Erholungsbe 
im Oberharz, 600 m il. d. M., Bahn- 


Braunlage station. Schwindsüchtige finden 


keine Aufnahme. Illustr. Führer, Wohnungsverz. durch 
die Kurverwaltung, Telephon 40. 


Hahnenklee 


Genesende. Jahresbetr. 


Nervenarzt. 

bei Zellerfeld 
Johanneser Kurhaus oberher Ter 
Clausthal Nr. 11. Erstkl. Winterhotel m. vorzügl. 5 
geliinde, 600 m, geschützt im Walde. Pension 5.50 bis 
8.00 M. Prosp. Gergs. 


2 2 bei 
Villenkolonie Barenberg saure, 
Kurhotel Barenberger Hof (Dep. d. Sanat. Schierke A. G.). 
Herrl. Lage, mod. Komf., Warmwasser in j. Zimmer. 
Vorzügl. Verpfleg. Diät. Küche. 


-Harz. Dr. Müller-Rehmsche 
Kuranstalt. Für innere Krank- 
rft. Prosp. Dr. Kölle. 


Sanat. f. Nerven- und innere 
Kranke, Erholungsbedürft. und 
Prospekt San.-Rat Dr. Klaus, 


Provinz Sachsen 
Strauch’s Hotel. Magdeburg, ge- 
Magdeburg IE 


genüber dem Bahnhof. — Gut 
bürgerliches Haus. Elektrisches Licht, Zentralheizung. 
Mittagstisch von 12—2 Uhr. Besitzer Carl Strauch. 
Telephon 1201. 


Süddeutschland 


Abb h Schwefel- Wildbad. Besitz. P. H.Krammel, 
ac Altberühmte, starke Sch wefelquelle Süd- 
deutschlands. Hervorragend günstige Heilerfolge bei 
Gicht, Rheuma, Lähmungen, Ischias. Anmutige Lage 
an der Donau, Waldspaziergänge und Ausflüge in das 
Donau-, Laaber- und Altmühlthal. Reichhaltige und 
bill. Verpfleg. Schwefelbäder inkl. Bedienung M. 1.20. 


St Blasien im südl. Schwarzwald. — 800 m 


ü. Meer. Sommerfrische, Wald-, 
Winter-, Luft- u. Terrainkurort. — Ausgedehnte Tannen- 
hochwälder mit zahllosen vorzügl. gepflegten Fuss- und 
Fahrwegen. Aerztlich geleitete Anstalten mit allen Kur- 
mitteln der Neuzeit. Hotels, Pensionen, Privatwohnungen. 
Regelmissige Automobilverbindung m.den Bahnstationeu 
Titisee und Waldshut. Auskunft und Prospekte durch 
die Kurverwaltung. 

Hotel & Kurhaus. Appartements mit Bad. 200 Betten. 
Autogarage. Jagdgelegenheit. Tennis-Tourniere. Wald- 
feste. Diätkuren. Kurzeit: 1. Mai bis 31. Oktober. 


Pension Villa Kehrwieder. Schünste sonnige Lage, 
direkt am Walde. Das ganze Jahr geöffnet. Elektrische 
Beleuchtung. 30 Zimmer mit 45 Betten. E. Rittmeister. 

3 bei Nürnberg. Sonnenblick. Ruh. Lage 
Zirndor zwischen Wald u. Wiesen. Med. Leitung: 
Dr. med. Fr. Midas, Kinderarzt. Sommer- und Winter- 
kuren für erholungsbed., blutarme usw. und neuropath. 
Kinder, Luft- u. Mineralbäder, Sonnen- u. Elektrotherapie. 


Prosp. d. d. pad. Leiterin Frau E. Weisskopf-Grassmillier, 
„Sonnenblick“, Post Fürth, Bayern. 


England 
Hotel de la T 
London ote e la Tour 


Kiffel, 1 Perey Str., 
London W, Zimmer 
von 8 Mark an. Rudolf Stulik. 


Holland 
> Hotel Oranje - Nassau (gegenth: 
Arnheim dem Bahnhof, links. Moderne Fi. 
richtung. — Mussige Preise. — Restaurant. 


Restaurant Musis Sacrum, Velperplein. 3 Minutes 
mit der Elektrischen vom Bahnhof. Direktion: F. Simon. 


Italien 
Gardone-Riviera am Gardasee, Italien 


Grand Hotel. Schönster 
Herbst- u. Winteraufenthalt in Oberitalien, Saison bis 
Ende Mai. Alle Zimmer elektr. bel. Zentralheizung. 
Grosse Gartenanlage. Ch. Lützelschwab. 


Oesterreich 
Baden bei Wien Kurort mit heilkräftig- 


ster Schwefeltherme. — 
„Hochgradig radioaktiv.“ — Frequenz 32000 Kurgäste. 
Prospekt über den Kurort und die Kurbehelfe gras 


durch die Kurkommission, 

(Südtirol). Hotel-Pension Oliwa, an ¿t 
Meran Stefaniepromenade in bester Lage. &.. 
eingerichtetes komfortables Familienhaus. Volles Per 
sions-Arrangement von 8 K. aufwärts, 


Hotel-Pension Kessler (König Laurin), H. Wolf. B. 
sitzer, Meran, Telephon Nr. 348. Vollständig renovien 
und neu möbliert. Vornehmes Haus II. Ranges. Ruhige. 
zentrale Lage in grossem Park. Kurmittelhaus, Theater 
und Promenaden in nächster Nähe. 


Portorose 
Villach 


ort. 
nehmes Haus ersten Ranges. 
mässigen Preisen. 


bei Triest. Strand- und Heilbäder. 
Palace-Kur-Hotel. Haus I. Ranges 


(Tauernbahn). Fremdenzentrum Karntens. 
Mittelpunkt der Kärntner Seen und Bade- 
Idealer Sommeraufenthalt. Park- Hotel. Var- 
Modernster Komfort ba 


Schweiz 
Arth-Rigi-Bahn "ae 


stoss- und rauchfreie Fahrt auf die Rigi, Königin der 


Berge. Illustrierte Führer etc. gratis von der 
Betriebsdirektion in Goldau, 


Albisbrunn bei, zurten, (45 Meter a. u 


Kurhaus. Physikal.-diätet. Heil- 
anstalt, Wasserheilanstalt. Radiumbehandlung. Saisa 
Mai bis Oktober. 

Kurhaus. Ne: 


Buchserberg-Rheintal man n 


eingerichtet, 75 Betten, elektr. Licht, Zentralheizut 
schöner Speisesaal, prima Küche und Weine, prächtit 
Aussicht auf Alpen, Rheintal-Bodensee. Pension va 
Fr. 6.— an. Prospekte frei. A. Buck, Direktor. 


M l 20 Engadin (Schweiz) 1811 m üb. M. Wiater- 
a oja sportplatz I. Ranges. — Palace - Hoel: 
400 Zimmer. 60 Privatbäder. Modernster Komilon. 


Zentralheizung. Direktion: H. Schlagenhauff. 
Alpensanatorium und Kur- 


Mitlödi-Glarus haus. Direktor J. Wittlich. 


ärztliche Leitung Dr. med. Stadel, prakt. Arzt un! 
Spezialarzt für Naturheilkunde. Pension 4-5 Fr. pr 
Tag. Behandlung und Pension 6—8 Fr. pro Tag 
Illustrierte Prospekte durch die Direktion. 


i Hotel Breuer. Haus I. Ranges it 
Montreux 


angenehmster zentralster Lage au 
See. Von Deutschen ganz besonders bevorzugt. Georges 


Breuer, Besitzer. 
Stat. Läufelfingen, 742 m ti. M. Sol- 
Ramsach vad und Kuranstalt. Mod. Nouba 


Zentralheizung, elektr. Licht. Saison Mai bis Oktober. 


Gebr. J. & H. Jenny. 

7 e Hotel und Kurhaus, im herrlich! 
Richisau Klönthal. 1100 m. Station Neun 
Glarus an der Pragelroute Glarus-Muothathal- Seh“ 
Brunnen-Luzern. Schöne Waldspazierginge- — . 
fältige Küche. Prospekte. Tel. 323. A. Rübsantr 


Näring. 

mi e (Schweiz) 1317 m d. N 
Rigi-Klösterli Hotel Sonne u. Hote! screen 
Modern eingerichtet, altrenomm. Häuser mit modernen! 
Komfort. Kurarzt. Pension Fr. 6'/p—8'J, J. Fassbind. 


Besitzer. 

Schweiz) 700 m a X. 
Walzenhausen $o n u a sei 
Klimat. Luft- und Badekurort, Schwefel- und 1 
Quellen, Hydro- und Elektro-Therapie Stand. Burar- 


ve Keltenstrasse 48. Dr. Bircher-Benner 
Zürich Sanatorium „Lebende Kraft“. 5 


in deutscher und französischer Sprache. 
1 Pädagoge. 
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Nie nachitehend beichriebene Lade- und Löſch— primitiven Hilfsmittel. Im ganzen werden allein für den 
vorrichtung fol in der Hauptſache da Anwen- Transport an Salpeter vom Eiſenbahnwagen bis längs— 
Dr dung finden, wo die Entfernung zwiſchen der ſeit Schiff jährlich (1909/1910) weit über fünf Millionen 
| Ky Aufgabe- und Empfangsſtation fih während | Mark bezahlt. Man hat daher ſchon von jeher nach 


des Betriebes ändert. Dies Mitteln und Wegen geſucht, 
trifft unter anderem dort zu, wo 3 F dieſen umſtändlichen und teuren 
es ſich um den Transport von Ae 15 | 5 

Materialien von Schiff zu Schiff | matiſche Transportvorrichtung zu 


verbeſſern. Das gegebene Mittel 
hierfür war unbeſtritten die 
Drahtſeilbahn. Da jedoch die 
Schiffe ſchon wegen der Dünung 
auch bei ruhigem Wetter nicht 
an Dallen anlegen konnten, ſo 
war die Seilbahn in ihrer 
normalen Form nicht verwend— 
bar. Es war vielmehr erforder— 
lich, die Schiffe direkt durch ein 
Seil mit dem Lande zu ver— 
binden und dieſes Seil, den 
Schwankungen des Schiffes ent— 
ſprechend, dauernd in annähernd 
gleicher Spannung zu erhalten. 
Außer der Möglichkeit, Laſten 
in einfacher Weiſe ſowohl an dem 
Transportſeil zu befeſtigen, als 
auch vom Seil zu trennen, und 
zwar ohne jede Wmladung auf 
etwa erforderlichen Zwiſchen— 
ſtützen, muß von einem brauch— 
baren Syſtem gefordert werden, 
jedes beliebige Schiff, gleich— 
gültig, ob Dampfer oder Segel— 
ſchiff, ob mit vorderen, mittleren 
oder hinteren Aufbauten ohne 


während der Fahrt und vor Anker rie 1 ee 28 „ 0 A 
oder auch von Land zu einem | ; | E H 
in größerer Entfernung vomLande 
vor Anker liegenden Schiffe und 
umgekehrt handelt. 

Es iſt bekannt, daß ſich an 
der ganzen chileniſchen und 
peruaniſchen Küſte keine Häfen 
befinden, die es geſtatten, größere 
Seeſchiffe, an der Kaimauer 
liegend, durch die üblichen Trans— 
portvorrichtungen, Krane, Trans— 
portbänder, Becherwerke oder der— 
gleichen zu beladen oder zu 
löſchen. Die Schiffe ſind viel— 
mehr genötigt, in größeren Ent— 
fernungen von 200 bis 500 m 
und mehr von der Küſte entfernt 
vor Anker zu gehen. Die Ladung 
wird aus kleinen Leichtern, die 
entweder gerudert oder durch 
kleine Dampfboote geſchleppt 
werden, übernommen reſp. in 
dieſe gelöſcht. Dieſes Verfahren 
bedingt außer einer großen An— 
zahl von Leichtern und dem Bau 
von Anlegeſtellen ganz bedeutende 
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A j Transport durch eine auto- 


Ausgaben an Arbeitslöhnen, die weſentliche Aenderungen an den 
in Chile außerordentlich hoch ſind. Abb. 1. Aufgabeſtelle auf dem Kohlendampfer Takelagen uſw. zu laden oder 
Infolgedeſſen wird der Transport zu löſchen. 

ſehr teuer, und viele Salpeterproduzenten bezahlen jährlich | Allen dieſen Bedingungen entſpricht die durch viele 


brücken bis längsſeits der Seeſchiffe weit über eine halbe Elektrizitäts-Geſellſchaft zu Berlin ausgeführte Lade⸗ 
Million Mark an Löhnen, ganz abgeſehen! von den Amorti⸗ und Löſchvorrichtung, „Syſtem Adam“ in vollkommenſter 
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allein für den Transport des Salpeters von den Landungs⸗ Sn- und Auslandspatente geſchützte, von der Allgemeinen 
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Abb. 2. Abſchneideſtelle auf dem Kriegsſchiffe 


Die nachſtehende prinzipielle Beſchreibung des 
Syſtems gilt zwar ſpeziell für ein anderes Anwendungs— 
gebiet, und zwar zum Kohlennehmen in See 
während der Fahrt, trifft jedoch auch für das Laden 
und Löſchen von Seeſchiffen in allen Punkten zu. Nach 
der ſchematiſchen Ab- 
bildung 3 ſchleppt das 
Kriegsſchiff den Kohlen— 
dampfer mittels einer 
Schlepptroſſe. Das end⸗ 
loſe Rundlaufſeil d ift 
um die Seilſcheibe r, die 
an den Maſten beider 
Schiffe gelagerten Rol- 
len e, f, g, h, i ſowie 
ferner um die beweg— 
liche Spannrolle a ge- 
führt. Die Seilſcheibe r 


tion verſetzt, deſſen Magnetſyſtem nicht, wie ſonſt üblich, 
mit Füßen auf dem Fundament aufgeſchraubt, ſondern 
um die Ankerachſe drehbar gelagert und mit der Seil— 
ſcheibe mechaniſch gekuppelt iſt. Das Spannſeil b iſt 
mit dem einen Ende an der Spannrolle a, mit dem 
anderen an der vom Anker angetriebenen Winden— 
trommel c befeftigt. Die Wirkungsweiſe der Vorrichtung 
iſt folgende: 

Nach Einſchalten des Motors ſetzt ſich das Magnet- 
ſyſtem mit Seilſcheibe in der einen, der Anker mit 
Windentrommel in entgegengeſetzter Richtung in Bewe— 
gung. Während das Magnetſyſtem mit dem Rundlauf 
ſtändig rotiert, dauert die Bewegung des Ankers nur 
ſo lange, bis die Windentrommel das Spannſeil auf— 
gewickelt und das Rundlaufſeil mittels der Spannrolle 
ſtraff geholt hat. Alsdann ſteht der Anker ſtill, da ſeine 
Drehkraft die Spannkraft des Seiles nicht mehr über— 
winden kann. Der Elektromotor arbeitet von jetzt ab 
in normaler Weiſe wie ein gewöhnlicher Motor auf die 
Seilſcheibe r, ſo lange die Schiffe in ruhigem Waſſer 
fahren und die Maſten ihre gegenſeitige Lage nicht 
verändern. 

In demſelben Augenblick jedoch, in dem die Maſten 
bei Seegang oder infolge Aufſchießens des geſchleppten 
Schiffes bei verſchiedener Fahrgeſchwindigkeit ihre 
gegenſeitige Entfernung verringern und das Rund- 
laufſeil ſchlaffer durchzuhängen beainnt. wickelt die 
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Windentrommel das Spannſeil ſelbſttätig wieder auf, 
bis das Rundlaufſeil wieder richtig geſpannt iſt. Ent⸗ 
fernen ſich die Maſten und ſpannen das Rundlauf— 
ſeil und damit auch das Spannſeil zu ſtraff an, ſo 
überwindet die Spannkraft des letzteren die Dreh— 
kraft des Ankers und wickelt das Spannſeil automatiſch 
ſo lange von der Windentrommel ab, bis die Normal- 
ſpannung des Rundlaufſeiles wieder hergeſtellt ift und 
die Windentrommel wieder ſtillſteht. Auf dieſe Weiſe 
wird der Rundlauf auch bei ſtarkem Seegang dauernd 
ſteif gehalten, ohne daß ein Brechen der Seile oder 
gar der Maſten möglich iſt. Die Befeſtigung der zu 
befördernden Kohlenſäcke an dem Rundlauffeil ge— 


N ſchieht durch eine einfache, in fih geſchloſſene oder 


geknüpfte Tauſchlinge. An der Kohlenaufgabeſtelle 
läuſt das Rundlaufſeil S durch eine feſtſtehende 
kegelförmige Blechhülſe ! (Abb. 5) kurzweg „Saufegel“ 
genannt. Die Schlinge wird über den Taukegel ge— 
legt, indem man das eine Ende der Schleife durch 
das andere hindurchzieht, worauf der Kohlenſack 
mittels eines an ihm befeſtigten kleinen, nur 5 cm 
langen, eiſernen Häkchens einfachſter Art (Abb. 6) 
in die Schlinge eingehängt wird. Die Befeſtigung der 
Säcke an der Tauſchlinge kann natürlich auf beliebige 
andere, der Eigenart des Betriebes angepaßte Art 
erfolgen. Abb. 5 zeigt 
den fertig eingehängten 
Sack. Die Schlinge 
wird nun von dem 
Taukegel geſchoben, wo: 
rauf Schlinge nebſt 
Kohlenſack vom Seil 
mitgenommen werden. 
Das Gewicht des Koh⸗ 
lenſackes zieht die 
Schlinge feſt, ſo daß 
dieſe unverrückbar auf 


Kingpschiff 


— dem Seile haftet und 
(Abb. 4) wird durch das ihr Rutſchen bei jeder 
Magnetſyſtem eines Abb. 3. Schematiſche Darſtellung der Kohlenübernahme in See nur denkbaren Lage des 
Elektromotors in Rota- Seiles vollkommenaus— 


geſchloſſen ift. — An der Empfangsſtation (Abb. 2 und 7) 
fahren die Schlingen gegen ein unter dem Seil an— 
gebrachtes Meſſer p und werden durchſchnitten, ſo daß 
die Kohlenſäcke ſich unmittelbar auf Deck abſetzen, wo: 
rauf ſie den Bunkern zugeführt werden. Selbſt ein 
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2 
In 
Abb. 6. 
Häkchen 
Abb. 4. Seilſcheibe für den 
Kohlen- 
ſack 


Abb. 5. Taukegel 
verhältnismäßig ſtumpfes Meſſer durch⸗ 
ſchneidet die unter dem Sackgewicht 
ſtraffgeſpannten dünnen Tauſchlingen 
anſtandslos bei jeder Seilgeſchwindig⸗ 
keit. Es hat ſich gezeigt, daß auch 
nach ſtundenlangem Betriebe die Meſſer 
noch ſo ſcharf waren wie am Anfange. 


Das Zurückbefördern der leeren Kohlen- 
face pom Hrioasſchiff zum Koblen— 


Abb. 7. 
Empfangasſtation 
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dampfer geſchieht in genau analoger Weiſe, wie dies vor— 
ſtehend für die gefüllten Säcke beſchrieben wurde. Hierbei 
wird ein größeres Quantum leerer Säcke in einem Sack 
vereinigt und loſe zuſammen auf eine Kordel gereiht, 
jo daß an einer Schlinge nach Bedarf ca. 10—14 Stück 
leere Säcke gleichzeitig auf dem zurücklaufenden Trum 
des Rundlauſſeiles transportiert werden können. An 
der Aufgabeſtelle der leeren Säcke auf dem Kriegsſchiff 
befindet ſich wieder der vorerwähnte Taukegel, an der 
Empfangsſtation auf dem Kohlenſchiff das Meſſer. 
Das Syſtem wurde in langjährigen, ſyſtematiſch 
durchgeführten Erprobungen an Land und in See bis 
in die kleinſten Details durchgearbeitet und hat ſich bei 
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Schiffe wird das Transportſeil über die Rollen einer 
oder mehrerer feſter Stützen oder verankerter Pontons 
im Meer geführt. Zwiſchen dieſen Stützen werden die 
zu be- oder entladenden Schiffe feſtgelegt. 

Der Arbeitsvorgang bei einer derartigen Anlage 
iſt folgender: Die Auftakelung des Seiles an Bord des 
zu löſchenden oder zu beladenden Schiffes iſt überaus 
einfach und nimmt nur kurze Zeit in Anſpruch. Das 
Schiff wird unter die Seilbahn, die von der an Land 
ſtehenden Winde geſpannt iſt, verholt und verankert. 
Darauf wird das Seil vom Land aus durch die Winde 
ſoweit entſpannt, daß es bequem auf Deck geholt werden 
kann, wo es in zwei Rollen eingelegt wird. Dieſe 
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Abb. 8. Kohlenübernahme in See während der Fahrt 


dem Transport von Schiff zu Schiff während der Fahrt 
aud) bei ſtarkem Seegang, der jede andere Veber— 
nahme ausgeſchloſſen hätte, im Dauerbetriebe voll be— 
währt. 

Die beigefügten Aufnahmen ſind bei den Bekohlungen 
in See gemacht worden. 

Abb. 1 zeigt die Aufgabeſtelle an Bord eines Kohlen— 
dampfers, Abb. 2 die Abſchneideſtelle an Bord eines 
Kriegsſchiffes, Abb. 8 zeigt eine Geſamtanſicht während 
der Kohlenübernahme in See während der Fahrt. Die 
Kohlenübernahmen gingen zum Seil bei ſehr ungünſtigen 
Wetterverhältniſſen vor ſich. Trotzdem wurden Leiſtungen 
bis zu 120 t pro Stunde erzielt. 

Bei der Verladung von Land zu Schiff liegen die 
Verhältniſſe weſentlich einfacher als bei Transport von 
Schiff zu Schiff, jo daß Leiſtungen von 120—150 t 
pro Stunde auch bei ſchlechtem Wetter erzielt werden 
können. Eine hierzu dienende Anlage beſteht aus einer 
Seilbahn mit endloſem Transportſeil, das durch eine 
an Land aufgeſtellte Winde in oben angegebener Weiſe 
angetrieben und geſpannt gehalten wird. Je nach der 
Waflertiefe und der Möc it der Verankerung der 
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werden an Deck an irgendwelchen Pollern oder dergleichen 
feſtgezurrt. Dann wird das verſchiebbare Meſſer auf 
das Seil geſetzt, dieſes ſtraff geholt, und der Transport 
kann beginnen. Da das Seil nicht über Deck, ſondern 
längsſeits des Schiffes geführt ift, jo werden die CTakelagen 
oder, wie bei anderen Syſtemen, die Maſten durchaus 
nicht in Anſpruch genommen, auch iſt die Art des 
Schiffes, ob Segel- oder Dampſſchiff, ob mit mittleren 
Auſbauten oder nicht, abſolut gleichgültig. Die Aufgabe— 
ſtelle an Land iſt auf einer Rampe fahrbar aufgebaut; 
dies hat den Zweck, die Aufgabeſtelle jeweilig vor den 
Waggon zu ſtellen, aus dem entladen werden ſoll, 
ohne daß öfters rangiert werden muß. 

Nachdem die Säcke an den Aufgabeſtellen an das 
Seil gehängt ſind, paſſieren ſie eine Rolle zu ebener 
Erde, darauf die Rollen in den Maſten, und es werden 
die Säcke auf dem Schiffe ohne jede Umladung jeweilig 
vor dem Luk, in das ſie verſtaut werden ſollen, ab— 
geſchnitten. 

Die Verzinſung des Anlagekapitals einer derartigen 
Löſch⸗ und Ladevorrichtung, bei der z. B. die. Schiffe. 
etpa 400 m vom Lande entfernt vor Anker liegen, ~- 


Die Welt der Technik 


beträgt bereits bei einer Jahresleiſtung von 75 000 t 
entſprechend einer durchſchnittlichen Stundenleiſtung von 
nur 25 t — 12% und ſteigert fic) bei 250 000 t Jahres- 
leiſtung — entſprechend einer durchſchnittlichen Stunden⸗ 
leiſtung von 83 t bei 300 Arbeitstagen und zehnſtündiger 
Arbeitszeit pro Tag — auf über 100% U. Dieſer Bes 
rechnung ſind die Verladekoſten vom Eiſenbahnwagen 
bis längsſeits Seeſchiff mit 2,20 Mark pro Tonne 
zugrunde gelegt, wobei die Amortiſationskoſten für die 


jetzt beſtehenden Anlagen (Molen, Schuten ufw,) nicht 
berückſichtigt ſind. 

Es ſei noch erwähnt, daß die oben beſchriebenen 
Anlagen auch für die Landesverteidigung von größtem 
Wert ſind. Mit dieſen Ladevorrichtungen können die 
Kohlenvorräte, Lebensmittel oder dergleichen für die 
Kriegsſchiffe auch bei Seegang, wenn alfo eine Weber 
nahme aus längsſeits liegenden Fahrzeugen unmöglich 
iſt, in kurzer Zeit wieder ergänzt werden. 


Die deuiſche Tanganjikabahn- 


Mit einer Karte und 6 Abbildungen 


Enter den deutſchen Kolonien nimmt Deutſch⸗ 
Oſtafrika an Größe und wirtſchaftlicher Be⸗ 
N deutung die erfte Stelle ein. Der Sladen: 
inhalt von 995000 qkm ift nahezu doppelt fo 
groß wie der des Deutſchen Reiches (540 742 qkm) 
und beträgt etwa 37,5% des geſamten Flächeninhaltes 
aller deutſchen Kolonien. 

Der Außenhandel iſt ſehr beträchtlich und wird jetzt 
an Wert unter den deutſchen Kolonien nur durch die 
Diamantengewinnung in Südweſt⸗Afrika übertroffen. In 
der Ausfuhr von Kautſchuk, Baumwolle, Faſerſtoffen, 
Getreide, Kaffee, Fellen, Elfenbein nimmt jedoch Oft- 
afrika unter den deutſchen Schutzgebieten die erſte 
Stelle ein. 

Von größter Tragweite für die Erſchließung dieſes 
wichtigen Schutzgebietes iſt die von dem Hafen Dares⸗ 
ſalam nach dem Tanganjikaſee führende meterſpurige 
Bahn, die ſich im Beſitz 
der Oſtafrikaniſchen Eiſen⸗ 
bahngeſellſchaft befindet. 
Erſt nach vollſtändigem 
Ausbau dieſes groß⸗ 
zügigen Unternehmens 
wird ſich der große Wert 
der Kolonie und ihre Be⸗ 
deutung für den Handel 
zeigen. Ausſichtsreiche 
Gebiete, die uns wichtige 
Waren, wie Baumwolle, 
Kaffee, Oelfrüchte uſw., 
bringen werden, für deren i: 22 
Bezug wir immer nod | Pe „ 
in umfangreichem Maße ie. E 
auf das Ausland ane 
gewiejen find, werden 
nunmehr in engere Ber- 
bindung mit dem Welt⸗ 
verkehr gebracht. Die Be⸗ 
deutung der „Tanganjika⸗ 
bahn“ beſchränkt ſich jedoch 
keineswegs auf den Ver⸗ 
kehr in der Kolonie ſelbſt, 
ſie bildet vielmehr ein 
ſehr wichtiges Bindeglied 
in dem Welthandel; nach 
Eröffnung der bereits in 
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in der Lage fein, Güter aus dem Innern des belgiſchen 
Kongo weſentlich ſchneller und billiger zu verfrachten, 
als dies bisher möglich war und auch für dieſe 
blühende Kolonie eine Berfehrsader von allererſter Bes 
deutung bilden. 


Tonnen- 
Kilometer 


Einnahmen 


Kilometer im Güter- Perſonen⸗ Güter 
verkehr verkehr verkehr 
Rup.°) Rup. 


1908 42639 | 5233090) 2 474 024 80 489,60 | 210 428,67 
1909 50165 6 694 442 11 949 508 98 181,45 644 847,08 
1910 56 080 7 730 556/17 796 088 148 244,25 978 966, 


1911 77 591 11 222 98932 091 284 
1912 106 605 22 373 742/45 240 822 


218 921,80 1 722 348,64 
386 762,75 2 761 444,25 


) Eine Rupie zu 100 Heller = Mk. 1,33. 
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berichten der Oſtafrikaniſchen Eiſen— 
bahngeſellſchaft ſind vorſtehende 
Ziffern entnommen, die ein über— 
ſichtliches Bild über die ſtetig 
wachſende Bedeutung des Unter— 
nehmens geben. 

Es ſind mehrfach Steigungen 
von 20°/oo zu überwinden; bei 
Itigi erreicht die Bahn in 1326 m 
ü. M. ihren höchſten Punkt. Die 
Länge der Bahnſtrecke Dares— 
ſalam -Kigoma mit 1250 km wird 
am überſichtlichſten durch einen 
Vergleich mit der Entfernung 
Berlin —- Mailand über Bozen 
veranſchaulicht, die 1258 km bee 
trägt und deren höchſter Punkt, 
der Brennerpaf, nur 40 m höher 


Abb. 1. 1 D-Senderlofomotive der Hannoverſchen Maſchinenbau-Aktiengeſellſchaft i ; iai. 
vormals Georg Egeſtorff für die Oſtafrikaniſche Eiſenbahn W a 4 5 er tak en 
tab : 
armele .. 1000 mm eu ates 12 tn am 1. Januar 1914 folgende 
30 : eee e feievecipe ° = Betriebsmittel zur Verfügung, die 
Sreißraßduiömefer VVV durchweg von deutſchen Fabriken 
Refielmitte über Ecienen 00 mm Feibungsgenidi eae ou bergeftellt find: 63 Lokomotiven, 


Der im Jahre 1905 begonnene Bau der Bahn bot 
den Ingenieuren reiche Gelegenheit, wertvolle Erfah— 
rungen auf dem ſchwierigen Gebiete der Herſtellung 
von Tropeneiſenbahnen zu ſammeln. Die in den Händen 
der Firma Philipp Holzmann & Co. E. G. m. b. H.., 
Frankfurt a. M. liegende Bauleitung ſah ſich mehrfach 
unerwarteten Schwierigkeiten gegenüber, aber nachdem 
am 15. Oktober 1906 mit Eröffnung der 21 km langen 
Strecke Daresſalam — Pugu der Grundſtein des Unters 
nehmens gelegt war, konnte Abſchnitt für Abſchnitt in 
immer raſcherer Zeitfolge beendet werden. Am 1. Januar 
1910 wurde die Strecke Daresſalam —Kiloſſa (289 km) 
eröffnet. Am 1. November des gleichen Jahres wurden 
173 km Kiloſſa - Dodoma dem Verkehr übergeben und 
am 1. Juli 1912 waren 848 km bis Tabora betriebs- 
fertig. Der Endpunkt Kigoma der rund 400 km langen 
Reſtſtrecke Tabora — Tanganjikaſee wurde darauf über- 
raſchend ſchnell am 1. Februar 1914 erreicht. Die 

Inbetrieb- 
nahme der Ge⸗ 
ſamtſtrecke 
Daresjalam— 
Kigoma ſteht 
für Mitte 1914 
zu erwarten. 
Nicht lange 
darauf wird 
auch der Tan⸗ 
ganjikaſee mit 
großen Damp⸗ 
fern der Oft- 
afrikaniſchen 
Eiſenbahnge⸗ 
ſellſchaft De- 
fahren werden. 
Mit der Er⸗ 
weiterung des 
Betriebes 
ging die Stei⸗ 
gerung des 
Verkehrs 
Hand in Hand. 
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34 Perſonenwagen, 10 Poſt⸗ und 
Gepäckwagen, 380 Güterwagen. — Unter den Erbauern 
der Lokomotiven kommt die Hannoverſche Mafchinen- 
bau = Aftiengejelihaft vormals Georg Egeſtorff in 
HannoversLinden mit 24 Stück an erſter Stelle. 

Die früher in größerer Anzahl beſchafften Sender- 
lokomotiven (ſ. Abb. 1), von denen die genannte Firma 
4 Stück gebaut hat, leiſteten zwar gute Dienſte, konnten 
auch ſehr vorteilhaft zum Bahnbau mit verwendet 
werden, genügten jedoch ſehr bald nicht mehr den 
geſteigerten Anforderungen des Verkehrs. 

Die Hannoverſche Maſchinenbau-Aktiengeſellſchaft 
wurde infolgedeſſen im Jahre 1910 beauftragt, die 
Entwürfe für eine weſentlich verſtärkte 1 D-Gemiſcht⸗ 
zug⸗Lokomotive mit beſonderem vierachſigen Tender 
auszuarbeiten (Abb. 4). Hierbei war in erſter Linie 
eine genügende Vergrößerung der Roſtfläche anzuſtreben, 
damit auch bei reiner Holzfeuerung eine genügende 
Verdampfung erzielt wird. Unter Einhaltung des vor- 


Galtoftolo Qaroafalam mit GQaiutnhtmorfftatt und Eloktrizitätswork 
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Abb. 3. Halteſtelle Tabora 


geſchriebenen größten Achsdruckes von 10 t war es 
möglich, eine ſeuerberührte Heizfläche von 127,5 qm | 


geſamt 20 Stück gebaut; die letzten drei Di: fer Maſchinen 
erhielten außer den erwähnten Sonderausrüſtungen noch 
einen auf dem Langkeſſel angeordneten Speiſewaſſer— 
Reiniger und Vorwärmer Bauart „Schmidt & Wagner“. 
Aleber die Bewährung der Lokomotiven ſtellte die Be- 
triebsleitung in Daresſalam unterm 12. 6. 1912 nach 
folgendes Zeugnis aus: 

„Die 1 D⸗Schlepptender-⸗Lokomotiven haben fic bis 
her im Betriebe im allgemeinen gut bewährt und auch 
in bezug auf Leiſtungsfähigkeit den Erwartungen ent— 
ſprochen. Die einfache Bauart und überſichtliche An— 
ordnung der beweglichen Teile ermöglichen eine leichte 
Bedienung. Der ruhige Lauf und das ſtoßfreie Arbeiten 
der Maſchine tragen mit dazu bei, daß vom Perſonal 
längere Strecken (bis zu 250 km) ohne große Ermüdung 
durchfahren werden können. 

Die Lokomotive beſördert auf ebener Strecke Züge 
bis zu 500 t Dienſtgewicht. Auf längeren Steigungé: 
ſtrecken, wie beiſpielsweiſe bei der Auffahrt am oſt— 
afrikaniſchen Graben, wo auf einer Strecke von etwa 
40 km Länge dauernd Steigungen von 16—18“% zu 


und eine überwinden 
Roftfläche 555 — 
von 2,6 qm as Zugge⸗ 
unterzubrin— wicht 260 t. 
gen. 7 an engſten 
Verhältnis ierbei zu 
Roſtfläche zu durchfahten— 
Heizfläche, den Kurven 
das früher haben einen 
1:52 beirug, Radius von 
wurde dem- 250 m. 
gemäß auf Auf der 
1:49 ver⸗ ganzen 
ringert. Die Strecke wird 
Feuerkiſte faſt aus⸗ 
en An isn 
und über dem olz geſeu— 
Rahmen lie— | | a ert. Die Ab- 
end ausge |... | —— ar a | ungen 
2 nn Abb. 4. Gemiſchtzuglokomotive der Hannoverſchen Maſchinenbau-Aktiengeſellſchaft vormals Egeſtorff memng 
bildet. Der der Roft-un) 
4 für Die Tanganjikabahn x 
hochliegende Hauptabmeſſungen: Keſſelmitte über Schienen- Heizfläche ſeuerberührt Oeizfläche 
e ne TC 
ſtattet eine olbendub RE de. Sie *s 540 mm 8 E e Dek G 12 Atm. Revbungsgewic ae . 39 100 $ wählt, daß 
g enü g end e Treibraddurdhmeffer . . . 1 mm ofiflade . . . ... 2,6 qm ienftgewidt . 2. . . . 46 200 kg ftet 8 ge nũ⸗ 


Tiefe des Roſtes, die bei Holzfeuerung unumgänglich 
notwendig ift. — Um die Möglichkeit zu bieten, Gleis- 
krümmungen bis zu 80 m Halbmeſſer zu durchfahren, 
erhielten die zweite und letzte Kuppelachſe eine 
Seitenverſchiebbarkeit von je 10 mm, bzw. je 
25 mm. Der Ausſchlag der vorderen Biſſelachſe 
von 700 mm Laufkreisdurchmeſſer beträgt beider- 
ſeits 90 mm. Letztere Achſe hat eine Rückſtellvor— 
richtung durch mittlere Pendelſtütze. Bei jedem 
Ausſchlag aus der Mittellage wird durch das 
um einen Kugelzapfen ſchwingende Pendel eine 
entſprechende Mehrbelaſtung der rechten oder linten 
Tragfeder bewirkt, die ſofort nach der Ausfahrt 
aus der Gleiskrümmung eine Rückſtellung der 
Achſe in Mittellage ſelbſttätig verurſacht. Abb. 4 
zeigt ein Bild der ausgeführten Maſchine. 

An Sonderausrüſtungen ſind vorhanden Luſt— 
ſaugebremſe, Geſchwindigkeitsmeſſer, Handſand— 
ſtreuer für Vor- und Rückwärtsfahrt, doppeltes 
Führerhausdach, Waſſerabſcheider im Dampfdom 
Bauart Metzeltin, Stollerz-Funkenfänger und 
Friedmann-Strahlpumpen. Von dieſen Lokomotiven 
wurden bis Ende 1913 Durc die Hanomag ing- 


gend Dampf erzeugt werden kann.“ — Soviel ſich jetzt 
ſchon überſehen läßt, werden außer dieſer Bauart ſpäter— 
hin noch Lokomotiven von weſentlich geſteigerter Leiſtungs— 
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Abb. 5. Brücke über den Mlagaraſſifluß 
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fähigkeit beſchafft werden müſſen. Zur | x 
Beförderung der durchgehenden Züge Dares- 
ſalam —Kigoma müſſen ausgeſprochene 
Schnellzugmaſchinen mit hoher Keſſelleiſtung 
herangezogen werden. 

Die Karte auf Seite 224 gibt eine Ueber⸗ 
ſicht der zukunftsreichen deutſchen Kolonie 
nebſt den im Betrieb oder Bau befindlichen 
und geplanten Eiſenbahnen. 

Die Abb. 2 ſtellt die Halteſtelle Dares- 
ſalam mit der Hauptwerkſtatt und dem 
Elektrizitätswerk dar. 

Die Abb. 3 ſührt uns nach Tabora, 
während Abb. 5 uns die über den Mlagaraſſi⸗ 
fluß führende Brücke zeigt. 

Die Abb. 6 iſt typiſch für den Betrieb: 
ſie bringt die Verſorgung der Lokomotiven 
mit Brennftoff auf der Strecke zur Darſtellung. 


Abb. 6. Einnahme von Holz auf freier Strecke bei Kilometer 811 


Die Entwickelung der Technik der Gewehrfabrikation 


(Schluß) 


In der Verfertigung der Gewehrſchlöſſer, Hülſen und 
Schloßteile, Viſiereinrichtung u. a. m. hat man auch eine große 
Beits und Arbeitserſparnis erreicht. Durch die Einführung des 
Preß verfahrens werden viele einzelne Beſtandteile, die ſonſt 
geſchmiedet wurden, in geſenkartigen Stempeln unter dem Präge⸗ 
werke gepreßt (Round in Birmingham 1838) und durch Fräs- 
maſchinen und andere medanifhe Vorrichtungen bearbeitet. 

Ein Schloßmacher konnte mit einem Gehilfen in ſechs bis 
ſieben Stunden zwei bis drei einfache Schlöſſer fertigftellen. 
Schon 1806 erkannte man in Suhl den Vorteil des Oefent- 
ſchmiedens an, „da Zeit, Arbeitslohn und Egalität gewonnen 
wird“. And dennoch hat man ſich hartnäckig gefträubt, fie 
einzuführen. Man fürchtete nämlich zu große Arbeiterent- 
laſſungen und das „Nachlaſſen der Fertigkeit. die Schloſſe ſelbſt 
und aus freier Hand ſchmieden zu können“. Alm jedoch die 
bedeutenden Beſtellungen ſchnellſtens ausführen zu können und 
um dem Verlangen der Staaten: „Auswechſelbarkeit der Gewehr— 
teile und Arbeit nach Modell“ nachzukommen, ſahen ſich die 
Gewehrfabrikanten ſchließlich doch zur Anſchaſſung von Ma- 
ſchinen gezwungen. Allerdings waren die Arbeiten auf dieſen 
Maſchinen, die zum großen Teil noch nicht durch mechaniſche 
Kraft, ſondern durch Arbeiter in Bewegung geſetzt werden 
mußten, recht grob und unſauber ausgeführt. Und nur die 
allgemeine äußere Form konnte den Arbeitsſtücken auf ihnen 
gegeben werden. Immerhin aber wurden durch die Anwendung 
derartiger Maſchinen viele Arbeitskräfte geſpart. 

Heutzutage werden die einzelnen Gewehrteile faft ausnahms— 
los unter Schnell- oder Reibungshämmern von 20 bis 500 kg 
Bärgewicht in Geſenken geſchmiedet, oder, wie z. B. das Korn, 
von profilhaltenden, gewalzten Stäben abgeſchnitten. Während 
man früher in der Schmiede das Eiſen nur ganz roh verarbeitete, 
ſucht man dasſelbe jetzt, ſoweit wie möglich, der endgültigen 
Form nahe zu bringen. Groß war die Entwickelung der 
Schmiedemaſchinen, auf denen die Arbeitsſtücke von einem ge- 
lernten Arbeiter ſauber und genau geformt werden. An die 
Stelle der teuren Schloßplattenmacher mit ihren vielen Gehilfen 
trat auch hier die weit billigere, ſchnellere und genaue Maſchinen⸗ 
arbeit. 

Vor der Weiterverarbeitung werden die in Geſenken ge» 
ſchmiedeten, noch warmen Faſſonteile abgegratet und auf Sonder⸗ 
maſchinen fertiggeſtellt. 

Namentlich Revolverbänke, Bohr- und Fräsmaſchinen ſpielen 
hierbei eine große Rolle. Bei erſteren iſt der Revolverkopf der 
Drehbank mit einer größeren Zahl (bis zu zehn), verſchiedener 
Werkzeuge ausgerüſtet. Eine Drehung um einige Grad genügt 
ſchon, um eine neue Arbeitsſpindel genau in die Richtung der 
Achſe des Werkſtückes zu bringen. So kann jede gewünſchte 
Form mit dem geringſtmöglichen Aufwand an Arbeit, Zeit und 
Koſten erreicht werden. 

Vebrigens iſt es intereſſant, wie groß die Gewichtsunterſchiede 
zwiſchen den rohen Werkſtücken und den fertiggearbeiteten Teilen 


ſind, wieviel alſo bei der Fabrikation abfällt. Es wiegt z. B. 
Die geſchmiedete Hülfe ............. 2350 g 
die fertige Hülle nur 448 „ 


die geſchmiedele Kammer .......... 750 „ 
die fertige Rammer ........... nur 265 ,, 
der geſchmiedete Laufftab .......... 2500 „ 
der fertige Lauf ............... nur 1286 ,, 
der robe Schaft im Blod .......... 4150 ,, 
der fertige Schaft ............. nur 845 „ 


Die Maſchine aber, welche am meiſten verwendet wird, iſt 
die Fräsmaſchine. Der Fräſer ift gewiſſermaßen eine Berviel- 
fältigung der Schneidewerkzeuge der anderen Arbeitsmaſchinen, 
ſo z. B. der Hobelmaſchine und der Drehbank. Der rotierende 
Fräſer kann auch viel ſchneller arbeiten als der Hobelſtahl; denn 
der einzelne Fräszahn verrichtet nur kurze Zeit ſeine Arbeit. 
Er erwärmt ſich daher nicht ſo ſehr und hat Zeit, ſich wieder 
abzukühlen. Ein Hauptvorteil der Fräsmaſchine beſteht darin, 
daß man dem Arbeitsſtück jede Form geben kann, ſei es durch 
Zuſammenſetzen mehrerer Fräſer oder durch entſprechende Profis 
lierung des einzelnen Fräſers. Die Fräſer ſind hinterdreht, 
d. h. jeder Zahn ſteht exgentrifd zum Mittelpunkt. Er wird vom 
Schnitt geſchliffen, behält alſo immer ſeine Form und kann voll⸗ 
ſtändig aufgebraucht werden. So hat die Schleifmaſchine die 
heute weit ausgedehnte Verwendung des Fräſers ermöglicht. 
Sie dient der Fabrikation nicht nur unmittelbar durch Aufbeſſerung 
der Werkzeuge, auch der Verbeſſerung der Arbeitsweiſe ſelbſt. 
Sie fol von dem Arbeitsſtück ftörende Unebenheiten entfernen 
und das Ausſehen verfeinern. Ihre großen Vorzüge find die 
abfolute Genauigkeit in jedem beliebigen Grade, und dann die 
Verbilligung der Produkti e nskoſten. 

Die Schaftfabrikation erforderte große Geſchicklichkeit ſeitens 
des „Schäfters“. Zuerſt wurde dem Holz mit einer Holzhacke 
die rohe Form gegeben und dann mit dem Schaftmeſſer fertig 
gearbeitet. 

Parker erfand 1821 in Boſton eine Maſchine, auf der ein 
Modell des herzuſtellenden Schaftes benutzt wurde, um die Gin- 
wirkung des Schneideinſtrumentes auf das in Umdrehung ge- 
ſetzte Arbeitsholz zu regeln. Nach dieſem Prinzip wird heute 
noch gearbeitet. Natürlich ſind mancherlei Verbeſſerungen ge⸗ 
troffen worden. Hinzugekommen iſt ferner (1862), daß auch der 
Fräſer bei der Bearbeitung des Holzes in ſeiner mannigfaltigſten 
Art Verwendung findet. Seine Vorzüge: die größte Arbeits- 
geſchwindigkeit, die ununterbrochene Arbeit und die Möglichkeit 
des vielfachen Profils treten hier fo recht zum Vorſchein. Die 
Geſchwindigkeit endlich, mit welcher die Maſchine arbeitet, über⸗ 
trifft die Handarbeit ganz bedeutend. 

Faſſen wir das Voraufgegangene zuſammen: 

Die einzelnen Gewehrteile werden jetzt überwiegend auf 
Spezial- oder Sondermaſchinen bearbeitet. Der Handarbeit ift nur 
noch das Zuſammenſetzen der fertig bearbeiteten Teile und ihr 
Verſchrauben mit dem Schaft vorbehalten. Die Maſchinen 
arbeiten mit einer Genauigkeit und Gleichmäßigkeit, wie ſie für 
Handarbeit unerreichbar ift. Und das ift ein dringendes, unbe» 
dingtes Erfordernis. 

Wie groß die Genauigkeit der Arbeiten auf dieſen Maſchinen 
iſt, geht daraus hervor, daß die Abweichungen der einzelnen 
Teile fo gering find, daß fie, beſonders die Schloßteile. ohne 
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nennenswerte Nachhilfen ausgewechſelt werden können. Dies ift 


für den Kriegsfall ein nicht zu unterſchätzender Vorteil. 


Vielfach find die Einſpannvorrichtungen ſchon fo angeordnet, 
daß ſchlecht bearbeitete Werkſtücke ſich nicht einſpannen laſſen. 
Dadurch wird der Arbeiter von ſelbſt auf die fehlerhafte Arbeit 
Die Weiterbearbeitung 


ſeines Vorarbeiters aufmerkſam gemacht. 
eines fehlerhaften Stückes iſt ſo ausgeſchloſſen. 


Die unausgeſetzte Benutzung von Lehren, die wiederum einer 
häufigen Nachprüfung durch Kontrollehren unterliegen, garantiert 


ebenfalls die genauefte Gleichmäßigkeit der Gewehrteile. 


Schon vor 100 Jahren erkennen wir eine Arbeitszerlegung, 
da die Arbeit für die einzelnen Gewehrteile unter verſchiedene 
Büchſenmacher und Hammerſchmiede, 
Schäfter, Schloß⸗ und Ladeſtockmacher, Schleifer, Schmirgler und 
Jeder verrichtete die von ihm 
Aber wegen der techniſchen Unvollkommenheit 
Lauf und Schloß, 


Arbeiter verteilt war. 


Graveure werden da genannt. 
gelernte Arbeit. 
des Gewehres waren es nur wenige Teile: 
Schaft, Ladeſtock und Beſchläge. 


Von einer Einzeldarſtellung aller Arbeitsvorgänge und Ver⸗ 
richtungen, die bei der Fabrikation der 70 einzelnen Teile eines 
modernen Infanteriegewehres erſorderlich find, muß, um die 
Weitläufigkeit zu vermeiden, abgeſehen werden. Eine für die 
einzelnen Gewehrteile zuſammengefaßte Aufſtellung mag die große 
Arbeitszerlegung und die vielfachen Reviſionen wiedergeben. 
Hierfür dient die Aufſtellung zum modernen türkiſchen Gewehr 


M. 98. Viele andere Modelle gleichen dieſem ſehr. 


Arbeits- | Normal- | Normal» 
porgange lehren |rapporteure 
fl EN 52 40 
ROM essen 20 13 
Bifier ---... 22222 cece ee eee 128 28 
SO. ete sons orien ees 144 27 
Rammer 324 70 
Abzugs 192 31 
Qubebötteile .............. 206 59 
fe Yı) ı SEE ER 59 12 
Schrauben, Stifte, Federn uſw. 39 48 
Zuſammenſetzen 112 — 
Zufammen | 126 | 264 | 328 


Nach dieſer Tabelle werden 1276 einzelne Arbeitsvorgänge, 
264 Lehren und 328 Rapporteure in einem techniſch auf der Höhe 


ſtehenden Betriebe von den Gewehrteilen durchlaufen. 


Früher wurde ein Gewehr von acht verſchiedenen Arbeitern 
Ob jetzt ſchon die 
wirtſchaftlich größtmögliche Arbeitszerlegung erreicht iſt, wage 
ich nicht zu behaupten, da mir hierfür die praktiſche techniſche 
Dieſe allgemeine Veberſicht zeigt nun, wie es 
nur dem Großbetrieb, alfo dem Kapitalismus durch die Maſſen⸗ 
aufträge möglich iſt, den Arbeitsvorgang viel mehr zu zerlegen, 


mit ihren Gehilfen und Lehrlingen gemacht. 


Erfahrung fehlt. 


als es dem Klein⸗ und Mittelbetrieb möglich wäre. 


Dieſes Moment ift für die Beurteilung der Konkurrenz- 
fähigkeit des Kleinbetriebes gegenüber dem Großbetrieb von 
größter Bedeutung. Es wird allerdings durch weſentlich höhere 
Verwaltungskoſten teilweiſe wieder ausgeglichen. 

Immer mehr ſtrebt man danach, ſich unabhängiger zu machen 
von der mehr oder minder großen Geſchicklichkeit und Zuverläſſig⸗ 
keit der Arbeiter: man leitet die Herſtellung der einzelnen Se 
wehrteile immer mehr auf automatiſch arbeitende Fabrikations- 
maſchinen über. 

Mehrfach iſt der Verſuch gemacht worden, eine Verringerung 
der Zahl der einzelnen Tätigkeiten eintreten zu laffen, alfo einer 
Arbeitsmaſchine mehrere Arbeitsverrichtungen zuzuteilen, ohne 
daß der Arbeiter wechſelt. Dies ſcheint zwar den Grundſätzen 
der Arbeitszerlegung zu widerſprechen, es ſcheint auch unwirt⸗ 
ſchaftlich zu ſein, teure Maſchinen arbeiten zu laſſen, anſtatt der 
billigen Herſtellung auf den einfacheren Fabrikationsmaſchinen. 
Hierbei darf man aber nicht vergeſſen, daß das häufige Am- 
ſpannen, der Transport von Maſchine zu Maſchine viel Zeit und 
Arbeitskräfte koſtet. Wm 1900 verſuchte man z. B., den Schaft 
auf einer Maſchine mit 60 Arbeitsvorgängen herſtellen zu laſſen. 
Der rohe Klotz wurde an einem Ende eingelegt, und der fertige 
Schaft konnte an der anderen Seite abgehoben werden. Dieſe 
Maſchine war jedoch ſehr unwirtſchaftlich. Denn zu gleicher Zeit 
arbeiteten nur wenige Werkzeuge, während die übrigen tot liefen“, 
und wenn ein Werkzeug gebrauchsunfähig wurde, mußten die 
anderen 59 während der Reparatur unbenutzt liegen bleiben 
Hier iſt es alſo vorteilhafter, ſtatt der einen koſtſpieligen, großen 
Maſchine, deren Werkzeuge nur zeitweilig benutzt werden, einzelne 
Arbeitsmaſchinen — Spezialmaſchinen — aufzuſtellen. 

Bei den nicht ganz ſelbſtändigen Arbeitsmaſchinen werden 
durch die Vereinigung von Fräsmaſchine mit Drehbank und 
Bohrbank große Anforderungen an den Arbeiter geſtellt. Man 
verlangt von ihm, daß er bohren, drehen und fräfen kann. 

Gerade durch die Spezialmaſchinen wurde es möglich, immer 
beſſere Qualitätsware zu liefern; und auch auf ihr beruht das 
Vebergewicht der kapitalkräftigen Großinduſtrie über den Mittel- 
und Kleinbetrieb. Viele Spezialmaſchinen kann ſich der Klein⸗ 
betrieb überhaupt nicht anſchaffen, ſei es, daß ſie zu teuer ſind, 
oder daß ſie nur zuſammen mit anderen Maſchinen, nicht aber 
für ſich allein benutzt werden können. Sodann iſt auch fiir ihren 
Antrieb eine große motoriſche Kraft erforderlich; — und dieſe 
ift unwirtſchaftlich, wenn fie nicht voll ausgenutzt werden kann 
Beaufſichtigung und Unterhaltung der Fabrikationsmaſchinen 
machen nicht nur eine größere Arbeiterzahl, ſondern auch techniſch 
gebildete Hilfskräfte nötig. Die moderne Technik erfordert alſo 
größere Betriebe, die kapitalkräftig genug find, alle oben er 
wähnten Erforderniſſe befriedigen zu können. 

„Das Mittel, der menſchlichen Arbeitskraft den höchſten 
Effekt zu ſichern, iſt die Anwendung immer feinerer und kompli⸗ 
zierterer Maſchinen, deren Einſtellung jedoch nur dem Grof 
betrieb möglich ift. Der Großbetrieb ſtellt den höchſten tednifden 
und organiſatoriſchen Fortſchritt dar.“ *) 


*) Huber, Deutſchland als Induſtrieſtaat 1901. 


Moderne Hilfsmittel zum experimentellen Unterricht 


Von G. Quaint — Mit 7 Abbildungen 


„Die Anſchauung ift die Srund- 


lage jeglicher Erkenntnis.“ 


SY die ihm zukommt. 
ey) Phyſik die mathematiſche Behandlung vorherrſchend, 
und nur gelegentlich einmal zur Beſtätigung eines 
abgeleiteten Satzes wurde ein Erperiment verwandt. Aber der 
Schüler bekommt eine ganz andere Vorſtellung, wenn er den 
Vorgang mit eigenen Augen verfolgt, als wenn er ihn ſich 
im Geiſte nach einer Beſchreibung mühſam rekonſtruieren muß: 
er verſteht die aus den Ergebniſſen der Experimente abgeleiteten 
Lehrſätze viel raſcher und behält ſie ſicherer als die lediglich 
auswendig gelernten. Infolgedeſſen geht man im modernen 
chemiſchen und phyſikaliſchen Unterricht vom Experiment aus. 

Weil nun aber viel mehr experimentiert wird, muß man 
auch auf ein geeignetes Inſtrumentarium und zweckentſprechende 
Hilfsvorrichtungen mehr Wert legen. In der Phyſik iſt es be⸗ 
ſonders die Lehre von der Elektrizität, die durch die Fülle ihrer 
neuentdeckten Erſcheinungen eine experimentelle Behandlung des 
Anterrichtsſtoffes dringlicher machte; doch war es auch wieder 


a war 5 bei der 


die Elektrizität, die 
die Mittel an die 
Hand gab, den 
höchſten Anforde⸗ 
rungen in dieſer 
Hinſicht genügen 
zu können. 
Anſchluß an 
das Netz einer 
elektriſchen Zen» 
trale haben die 
meiſten Lehran⸗ 
ſtalten ſchon des 
Lichtes wegen; 
andernfalls iſt er 
wohl überall zu 
beſchaſſen, ſei es 
auch nur für den 
phyſikaliſchen und 
chemiſchen Hörſaal. 
Dadurch hat der Abb. . 
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Abb. 2. Experimentier⸗Schalttafel und Anſchlußtafel in einem Phyſikſaal 


Vortragende aber eine ungemein vielſeitig zu verwendende Ener⸗ 
gie ſtändig zur Verfügung. Das kommt natürlich in erſter Linie 
dem Unterricht in der Elektrizitätslehre und Elektrotechnik ſelbſt 
zugute. Hier bekommt der Schüler an Stelle kümmerlicher Bers 
ſuche mit einigen Elementen die Eigenſchaften eines Starkſtromes 
zu ſehen, wie er in der Praxis verwendet wird. Damit man 
dieſen Strom für Experimente verwenden kann, muß man aller- 
dings über Einrichtungen verfügen, mit denen man ſeine Stärke 
und Spannung je nach den Erforderniſſen des einzelnen Falles 
einſtellen kann. Um dieſem Bedürfnis zu genügen, hat die 
Siemens & Halske A.⸗G. den Univerſalregler auf den Markt ge- 
bracht. Dieſer beſitzt einen Kurbelwiderſtand als Grobregler und 
einen Schieberwiderſtand als Feinregler; beide können mit dem Nutz⸗ 
widerſtand in 
verſchiedener 
Weiſe zuſam⸗ 
mengeſchaltet 
werden und 
ermöglichen 
es, Spannun⸗ 
gen von 0 bis 
zur Anſchluß⸗ 
ſpannung 
und Ströme 
beliebiger 
Stärken in 
feinſten Ab⸗ 
ſtufungenein⸗ 
zuſtellen. Der 
Aniverſal⸗ 
regler läßt ſich 
in einem fahr⸗ 
baren Gehäu⸗ 
fe unterbrin» 
gen (Abb. 1), 
wird in Schu⸗ 
len aber vor⸗ 
teilhafter in 
die Epperi⸗ 
mentierſchalt⸗ 
tafel einge⸗ 
baut, auf der 
Schalter und 
Sicherungen, 
Meßinſtru⸗ 
mente und 
Anſchluß⸗ 
klemmen 
ihren Platz 
haben. DieEx⸗ 
perimentier- 


Abb. 8. Experimentier⸗Schalttiſch mit einem 
regulierbaren Stromkreis 


ſchalttafel wird am beſten an der Wand 
hinter dem Vortragstiſch angebracht 
(Abb. 2), um dem Lehrer bequem zur 


Abb. 4. 
([Demonſtrations⸗Spiegelgalvanometer 


Hand zu fein. Wird in mehreren Räumen (Phyſik⸗ und Chemie- 
Hörſaal), jedoch nicht gleichzeitig experimentiert, jo braucht nicht 
jeder dieſer Säle eine eigene Schalttafel, man kann vielmehr 
auch einen fahrbaren Experimentierſchalttiſch (Abb. 8) benutzen, 
der leicht in den betreffenden Raum geſchafft und dort mittels 
biegſamer Leitung und einer Steckdoſe angeſchloſſen werden kann. 

Die Experimentierſchalttafel ermöglicht, Veränderungen in 
Stromkreiſen vorzunehmen. Mefinftrumente find nötig, um diefe 
Veränderungen der elektriſchen Größen ſowie jene, welche durch 
die Experimente hervorgerufen werden, zu erkennen. Sie müſſen 
eine ausreichend große Skala haben, die auch von den letzten 
Plätzen des Saales aus noch ſicher abgeleſen werden kann. 
Die Demonſtrationsmeßinſtrumente der Siemens & Halske A.-G., 
Berlin (Abb. 5), haben außer dieſer großen noch eine kleine 
Skala auf der Rückſeite, die dem Vortragenden das Ableſen 
erleichtert und wegen ihrer feineren Unterteilung das Onftru- 
ment für genauere Ableſungen im Laboratorium gleichfalls 
geeignet macht. Das Gehäuſe nimmt durch ſeine nach unten 
verjüngte Form nur wenig Raum auf dem Experimentiertiſch 
in Anſpruch, und da es auf der Vorder- und Rüdfeite durch 
Glas abgedeckt iſt, läßt es auch Demonſtrationen von Bau und 
Wirkungsweiſe des Meßinſtrumentes zu. 

Die Veränderungen ganz kleiner Spannungen und Ströme 
werden mit Hilfe eines Spiegelgalvanometers ſichtbar gemacht. 
Die für Demonſtrationen konſtruierte Spezialausführung (Abb. 4) 
beſitzt ein großes rechteckiges Fenſter, um das Syſtem beobachten 
zu können, und einen beſonders großen, 20 mm im Durchmeſſer 
haltenden Planſpiegel, der die Lichtſtärke des reflektierten Bildes 
bedeutend erhöht. 
Dadurch kann man 
auch mit größerem 
Winkel zwiſchen ein- 
fallendem und aus⸗ 
fallendem Licht ar- LE 
beiten: d. h. Inſtru⸗ 
ment und Skala auch 
ſeitwärts unter be- 
liebigem Winkel im 
Hörſaal aufftellen. 

Widerſtands⸗ 
meſſungen führtman 
mit der Demonſtra⸗ 
tions - Mehdrabt- 
brücke in Wbeat- 
ſtoneſcher Schaltung 
aus (Abb. 6). Die 
auf der Vorderſeite 
des ſchrägen Holz- 
ſockels befindliche 
große Skala ift 1 m 
lang; über ihr liegt 


Abb. 5. Demonſtrations-Stromzeiger 
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ein dimenſionierter Zeiger, der mit 
dem auf dem ausgeſpannten Kon— 
ſtantendraht ſchleifenden Schieber 
verbunden iſt. Oben auf der 
Meßbrücke liegt eine zweite, feiner 
unterteilte Skala zu genaueren 
Meſſungen. 

In manchen Fällen, ſo bei 
kleinerem Hörerkreis, kann man 
an Stelle der Demonſtrations— 
inſtrumente ſehr gut die gewöhn— 


4 


lichen Schalttafelinſtrumente be— 
nutzen. Dieſe ſind als Produkte 
moderner Präziſionsmaſſenfabri⸗ 


kation billig; ſie werden auf ein 
Einſatzbrett feft montiert und mit dieſem in einen ſtandfeſten 
Inſtrumentbock (Abb. 7) geſchoben. 

Noch beſſer eignen ſie ſich zu Meſſungen bei Schüler— 
übungen; man hat dann nur ſo viele Böcke anzuſchaffen, 
als Inſtrumente gleichzeitig in Gebrauch ſind, während ſich 
die Zahl der Einſatzbretter nach jener der vorhandenen 
Inſtrumente richtet. 

In vorſtehendem wurde eine Reihe von Hilfsvorrichtungen 
zum experimentellen Unterricht beſprochen; die Apparaturen für 
beſtimmte einzelne Erperimente auch nur zu ſtreifen, würde an 
dieſer Stelle viel zu weit führen. Es gibt deren eine ungeheure 
Anzahl, von kleinen Modellen bis zu Demonſtrationseinrich— 
tungen für drahtloſe Telegraphie und Vorführung von Röntgen— 
ftrablen. Hier fei nur als Beiſpiel das Demonſtrationsſtrom— 
modell nach Diplom-Ingenieur A. Lippmann erwähnt, weil 
es in Verbindung mit einem Regulierwiderſtand und Strom— 
und Spannungszeiger eine ſehr vielſeitige Verwendbarkeit be— 
ſitzt. An ihm laſſen fih die beim Fließen elektriſcher Ströme 
auſtretenden Wirkungen wie elektromagnetiſche, dynamiſche, 
elektrolytiſche Induktionswirkungen experimentell zeigen. 

Das Strommodell kombiniert alſo eine ganze Reihe 
von Apparaten und ftellt für kleinere Lehranſtalten geradezu 
ein Univerſalinſtrumentarium zur Lehre von den eleftrifden 
Strömen dar. 
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Abb. 6. Demonſtrations⸗Meßdrahtbrücke 


Abb. 7. Schalttafelinſtrument auf Einſatzloch, 
Inſtrumentbock 


Der Aapag-Riejendampjer „Daterlanö” 


Mit 7 Abbildungen 


Ne Deutiden Schiffbaues, ift am 21. Mai, vormittags 
7 Ahr 47 Minuten, nach glücklich verlaufener Fahrt 
mit einer Durchſchnittsgeſchwindigkeit von 23,2 Knoten 
in New Vork eingetroffen. Nachdem wir wiederholt 
über die mit allem nur erdenklichen Komfort ausgeftattete Gin- 
richtung dieſes ſchwimmenden Rieſenhotels berichtet haben, laſſen 
wir nachſtehend einige weitere, vorwiegend techniſche Einzel— 
heiten folgen. 

Der Dampfer wurde von der Werft Blohm & Voß, Hamburg, 
im September 1911 in Bau genommen, am 3. April 1913 von 
S. Kgl. H. Kronprinz Rupprecht von Bayern auf den Namen 
Vaterland getauft und vom Stapel gelaſſen. 

Er ift nach den Vorſchriften des Germaniſchen Lloyd aus 
weichem, beſtem Siemens-Martin-Stahl als Vierſchraubenſchiff 
auf geradem Kiel mit geradem, nach vorn ausfallendem Vor— 
ſteven, Ruderform-Hinterſteven und elliptiſchem Heck erbaut. Er 
entſpricht in Einrichtung und Ausrüſtung den neueſten Vor— 
ſchriften der deutſchen, engliſchen uud amerikaniſchen Aus- 
wanderergeſetze, den Vorſchriften von Seeberufsgenoſſenſchaft 
und Seemannsordnung. Er erhielt Plattenkiel mit flachliegendem 
Schutzkiel, durchlaufende Mittelkielplatte, Doppelboden, waſſer— 
dichte Querſchotte, ein waſſerdichtes Mittellängsſchott und doppelte 
Außenhaut von Spant 224 — 293, 5 durchlaufende Stahldecks, 

1 partielles Raumdeck im Vor- und Hinterſchiff und 1 weiteres 
partielles Raumdeck im Vorſchiff, Schlingerdämpfungstanks nach 
Frahmſchem Syſtem. Er beſitzt 2 Pfahlmaſten mit Ladebäum.en. 

Das Ablaufsgewicht des Schiffes beträgt über 31 Millionen 
Kilogramm, das Gewicht des Schiffskörpers ohne Maſchinen, Keſſel 
und Ladung 40 Millionen kg. Zur Verarbeitung gelangten 
341 Millionen kg gewalzter Stahl, 2 Millionen kg Gußſtahl, 
2 Millionen kg Gußeiſen, 1 Million kg Kupfer, 61 Millionen 
Kilogramm Holz. Das Gewicht des Ruders beträgt 126 000 kg. 
— Die Größenverhältniſſe ſind folgende: Länge über alles 
289,564 m, Breite 30,478 m, Tiefe bis Seite Bootsdeck 31 m, 
Tiefgang beladen 11,30 m, Höhe des Schiffes von der Spitze 
der Lademaſten bis zum Kiel 76 m, Höhe der Schornfteine über 


cS) er Rietenbanptee „Vaterland“, der neueſte Triumph 


dem Kiel 56 m, Höhe der Kommandobrüde über dem Kie 
40 m, Durchmeſſer der Schorniteine in der Längsachſe 9 m, in 
der Querachſe 5,5 m, Ladefähigkeit des Schiffes 12 000 t, Waſſer⸗ 
verdrängung bei voller Beladung 61000 t. Rauminhalt 
ca. 55 000 Brutto-Regifter-Tonnen (1 Br.⸗Reg.⸗T. — 2,83 cbm). 

Die Beſatzung befteht aus 1234 Mann, darunter 1 Kommo⸗ 
Dore, 4 Kapitäne, 7 Offiziere, 1 Oberingenieur, 3 erſte Ingenieure, 
35 Ingenieure und Elektriker, 3 Aerzte, 3 Arztgehilfen, 1 Kranten- 
ſchweſter, 3 Gepäckbeamte, 1 Zahlmeiſter, 1 Proviantmeifter, 
4 Zahlmeiſteraſſiſtenten, 6 Proviantaufſeher, 1 Oberfeuerwehr⸗ 
mann und 4 Feuerwehrleute, 3 Telegraphiſten, 3 Telephoniſten, 
1 Stenotypiſt, 1 Geſellſchaftsdame, 1 Bademeiſter, 1 Buchhändler. 
1 Gärtner, 1 Tiſchler, 1 Maſſeur, 1 Maſſeuſe. Für Küche und 
Bedienung u. a. 3 Oberköche, 52 Köche, 350 Stewards, 5 Kon- 
ditoren, 36 Kellner (für den Reftaurantbetrieb), 4 Fahrſtuhl⸗ 
wärter, 11 Pagen. Für die Keſſel: 12 Oberheizer, 2 Store- 
keeper, 15 Schmierer, 187 Heizer, 189 Trimmer u. a. 

An Kabinen find vorhanden: 1. Klaſſe: 752 feſte Metall» 
betten einſchließlich Dienerbetten und entſprechende Sofabetten. 
2 Kaiſerſuiten, 10 Staatszimmer, beſtehend aus Salon, Sdlaf- 
zimmer, Bad (mit Waſſerkloſett und Duſche) und Kofferraum. 
Die Zimmer der 1. Klaſſe ſind über 5 Decks verteilt, vom oberen 
Promenadendeck bis zum 2. Deck. 2. Klaſſe: 330 feſte Betten, 
205 Sofabetten, 19 Kinderbetten. Die Kabinen 2. Klaſſe be 
finden fic) auf dem unteren Promenadendeck, 1., 2., 3. und 
4. Deck. 3. Klaſſe: 850 feſte Betten auf dem 2., 3. und 4. Deck. 
Für die Zwiſchendeckspaſſagiere find außer den allgemeinen 
Schlafräumen Kammern für 2, 4 und 6 Perſonen verfügbar. 

Die vornehmſten Zimmer des Dampfers ſind die Kaiſer— 
zimmer, beſtehend aus je 1 Salon nebſt Veranda, 2 Schlaf 
zimmern, 3 Bädern mit Toiletten und Duſchen, Kofferraum. 

8 Küchen, getrennt für alle Klaſſen, ſorgen für die Be 
ſchaffung der Speiſen. Auf dem Bootsdeck liegt eine beſondere 
Küche für Reftaurant mit Schlachterei, Konditorei uſw., Kühl⸗ 
anlage und Aufzug. Die Küchen 1. und 2. Klaſſe liegen neben- 
einander zwiſchen den Speiſeſälen. Große, doppelſeitige Tafel 
herde, zahlreiche Bratöfen, Etagenbratöfen, Grillöfen. Wärme— 
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ſchränke, die gleichzeitig als Anrichten dienen und zum Teil 
mit Bainmarie verſehen ſind, ſind vorhanden und Dampfkoch— 
keſſel zu je 200 Liter Inhalt. Die Küchen für die 3. Klaſſe 
liegen hinten auf dem 1. Deck, für 4. Klaſſe, Mannſchaften und 
Iſraeliten vorn auf dem Brückendeck. An die Küchen ange— 
gliedert ſind: 1 große Schlachterei mit eigenen Kühlräumen, 
2 große Bäckereien, Konditorei, Pantries, Aufwaſchräume mit 
Geſchirr⸗ und Silberſchränken, Anrichten, Tellerwärmern, elektriſch 
betriebenen Tellerwaſch⸗- und Meſſerputzmaſchinen, elektriſchen 
Eierkochern und Kartoffelſchälmaſchinen, Kaffee- und Teemaſchinen, 
beſonderen Milch- und Schokoladekochern, Entkorkmaſchinen, Heiß— 
waſſerkeſſeln, Waſſerſiltern uſw. 

Für eine Rundreiſe Hamburg New Vork— Hamburg be— 
nötigt das Schiff, vorausgeſetzt, daß es ausgehend in Kajüte 
und Zwiſchendeck voll, heimkehrend in der Kajüte halbvoll und 
im Zwiſchendeck viertelvoll beſetzt iſt, folgende Proviantmengen 
für Paſſagiere und Mannſchaft bereits bei Antritt der 
Reiſe: Friſcher Proviant (nur Ausreiſe): 45 000 Pfd. 
friſches Fleiſch, 8500 Pfd. Wild und Geflügel, 
8000 Pfd. friſche Fiſche, Hummer, Krebſe, Auſtern, 
15 000 Pfd. Brot, 1000 Pfd. Hefe, 48000 Stück 
Sier, 25000 Pfd. friſches Gemüſe, 12000 Pfd. 
Früchte, 150 Kiſten Zitronen und Apfel— 
ſinen, 1500 Schachteln Icecream uſw. 
Ferner Dauerproviant (für Aus- und 
Heimreiſe): 100 000 Pfd. Kartoffeln, 
4000 Pfd. Zwiebeln, 350 Fäſſer Mehl 
(je 180 Pfd.), 1500 Liter Eſſigſprit, 
60 Gaffer Salz (je 150 Pfd.), 500 Pfd. 
Senf, 150 Pfd. Pfeffer, 1500 Gläſer 
und 300 Pfd. diverſe Gewürze, 
24 000 Pfd. geſalzenes Fleiſch und 
Fleiſch in Doſen für die Mannichait 
und Zwiſchendeck, 8300 Pfd. Schinken, 
Wurſt, Zungen, Speck, 25 Tonnen 
Heringe (je 650 Stic), 2000 Doſen 
und 100 Faß Fiſchkonſerven, 750 Pfd. 
desgleichen geräuchert, 5500 Pfd. 
Käſe, 6500 Liter fterilifierte Milch 
und Rahm, 5200 Doſen kondenſierte 
Milch, 5000 Pfd. Butter, 5500 Pfd. 
Margarine, 6000 Doſen Gemüſe— 
Konſerven, 800 Doſen Pilze, 2400 Pfd. 
Gurken, Rotebeete, Pickles, 1200 Pfd. 
getrocknetes Gemüſe, 5000 Pfd. Sauer— 
kohl und geſalzene Schneidebohnen, 
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600 Pfd. Nüſſe und Mandeln, 6500 Pfd. getrocknete Früchte 
4000 Doſen Kompotte, 2000 Bid. Marmeladen und Zwet— 
ſchenmus, 250 Flaſchen Fruchtſäfte, 10 000 Pfd. Zucker, Sirup 
und Honig, 5100 Pfd. Kaſſee, 350 Pfd. Tee, 400 Pfd. 
Schokolade und Kakao, 4000 Pfd. Reis, Sago, Gries, Nudeln, 
Malkaroni, Grütze, Oatmehl uſw. für Kajüte, 18 000 Pfd. Reis 
und Hülſenfrüchte für Mannſchaft und Zwiſchendeck, 1500 Pfd. 
Kates, Zwieback, Waffeln uſw. — Hinzu kommen an Getränken: 
700 Flaſchen Frühſtückswein, 5000 Flaſchen Weißwein, 4500 
Flaſchen Rotwein, 3000 Flaſchen franz. Champagner, 2100 
Flaſchen deulſcher Champagner, 2200 Flaſchen Liköre, Kognaks 
uſw., 13 000 Liter echte und 15 000 Liter Hamburger Biere, 
3000 Flaſchen Hamburger Bier, 15 000 Flaſchen Mineralwaffer, 
3000 Liter Mannſchaftswein und Spirituoſen. Die Lagerung 
des Proviants erfordert ca. 2830 Kubikmeter große Vorrats— 
und Kühlräume. — Für Vorwärtsfahrt dienen 4 Hauptturbinen, 
in Serien geſchaltet: eine Hochdruck-, eine Mitteldruck— 

und zwei Niederdrucdturbinen. Während der Re- 
| pierfabrt arbeitet die Hochdruckturbine in die 
Backbordniederdruckturbine direkt, während die 
N * Mitteldruckturbine Friſchdampf erhält und den 
Abdampf in die Steuerbordniederdruck— 
turbine weiter arbeiten läßt. Für Rück— 
wärtsfahrt dienen zwei Hochdruck- und 
zwei Niederdruckturbinen. Alle Turbinen 
können auch einzeln benutzt werden, da 
fie mit Friſchdampfanſchluß ſowie an 
den Austrittſeiten mit den Konden— 
jatoren verbunden find. — 4 Heiz— 
räume mit 46 Waſſerrohrkeſſeln 
erſtrecken ſich mit den dazugehörigen 
Räumen für Kohlen über die ganze 
Breite des Schiffes. Die Antriebs— 
maſchinen für die Propeller ſind 
in drei Maſchinenräumen unter— 
gebracht, von denen der vordere 
21 m lang ift und die beiden 
hinteren 29 m lang find. Der 
vordere Maſchinenraum iſt durch 
zwei Längsſchotten der Breite nach 
in drei, der hintere Maſchinenraum 
durch das Mittellängsſchott in zwei 
waſſerdichte Räume geteilt. — Die 
feſten ſeitlich und vor den Keſſeln 
eingebauten Kohlenbunker faſſen etwa 
9000 Tonnen (je 1,28 Kubikmeter) Kohlen. 
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Oben: Der Dampfer „Vaterland“ am Kai von Cufhaven — Unten: Auf der Kommandobrücke 
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ventilator verſehen und führen 
durch 6 Decks. — Außer einem 
Schwimmbad mit Ruheraum und 
mediziniſchen Bädern ſind 166 
Wannenbäder und Duſchen vor- 
handen, davon 111 Privatwannen. 
bäder und 16 Duſchen für Kaifer», 
Staats- und Luxuszimmer. 

An Sicherheits vorrichtungen 
ſind vorhanden: Schotten, Feuer⸗ 
ſchutz, Rettungsgeräte, drahtloſe 
Telegraphie, Anterwaſſer⸗Schall⸗ 
ſignale, 2 elektriſch angetriebene 
Lotmaſchinen, am Fockmaſt Schein⸗ 
werfer von 15 000 000 Kerzen⸗ 
ſtärken, ferner Lautſprechtelephone. 

Dem Feuerſchutz dient die 
Verkleidung der Rauchſchotten mit 
Sterchamolplatten, feuerfeſte Türen 
und Wände in den Gängen. Außer 
den üblichen Dampfſpritzen, Strahl: 
rohren, Schlauchleitungen und Ber: 
ſchraubungen find beſondere Schutz⸗ 
maßnahmen, z. B.: Riech⸗Ap⸗ 
parate, mit Kohlenſäure geſpeiſt, 
Dräger Apparate und Königſche 


: : Ime, ſelbſttätige Feuerlöſch⸗ 
Steuerbord-Gnnenwelle beim Durchgang durch den waſſerdichten Maſchinenraum e 27 5 hie afte. 
Für Beleuchtung (rund 15000 


räumen (Grinnell⸗Sprinkler) vor 
elektriſche Lampen), Ventilation, handen. Im Offiziers hauſe nf 
Aufzüge, Winden, Drehkräne findet ſich eine Feuerwache mi 
(Gepäckübernahme), Wirtſchafts⸗ 6 Feuerwehrleuten. Dort 55 
maſchinen in den Küchen, An⸗ traliſiert ſich auch die automatiſch 
richten, Aufwaſchräumen dient auf eine beſtimmte Meldetempe⸗ 
Elektrizität. Desgleichen für ratur eingeſtellte elektriſche Feuer 
Klingelanlagen in Salons, Zim- meldeanlage von Schöppen nae 
mern 1. und 2. Kajüte, Offiziers- Siemens & Halske. Feuermelder 
logis, Küchenbetrieb uſw., Alarm⸗ ſind in ſämtlichen Schiffsräumen, 
klingelanlage zur Alarmierung 18 den Gängen find 4 
der Beſatzung, (die Klingelanlage öſchapparate vorhanden. 
für Feuerſchutz befindet ſich auf Die Rettungsgeräte beſtehen 
der Brücke für Funkentele⸗ in Rettungsgürteln (Korkweſten) 
graphie). Mafchinentelegraphie-, für jeden einzelnen Fahrgaſt und 
Heizraumtelegrapben-, Dod- und die geſamte Beſatzung, Rettungs- 
Ankertelegraphen-Anlage, Teles bojen und leuchtenden Nacht⸗ 
phone für Navigations- (Laut- rettungsbojen, 83 Rettungsbooten 
ſprechtelephone) und Wirtichafts- für ca. 5300 Perſonen, davon 2 
zwecke, für Signalweſen (Schein- als Benzinmotorbarkaſſen aus- 
werfer, Sirenen uſw.), für Heizung 


gebildet. l 
ſämtlicher Zimmer 1. Kajüte. Die Station der drahtloſen 
Den elektriſchen Strom er— 


Telegraphie liegt auf dem Boots- 
zeugen 5 Turbodynamos im mitt- 


deck, und zwar ſind drei Sende 
ſchiffs gelegenen Turboraum und en. eh ee Far en 
eine durch Benzin angetriebene Blick in den Raud- ae 405 = hie all 
Dynamo für Notbeleudtung falon 1. Klaſſe unterbrochene Verbindung 
(Treppen, Ausgänge der Paſſagier⸗, 
Maſchinen⸗ und Mannſchafts— 
räume, Bootsdeck). Von den fünf 
erſten beſitzt jede einzelne bei 
110 Volt Spannung 2500 Amp. 
Stromſtärke, die letztere weiſt eine 
Stromſtärke von 100 Amp. auf 
und ſpeiſt außer der Notbeleuchtung 
die geſamten Rommandoelemente 
und die Apparate für drahtloſe 
Telegraphie. Außer dem Strom 
für die Beleuchtung liefern die 
Dynamos die Triebkraft für Mo- 
toren von insgeſamt etwa 850 
Pſerdeſtärken. 


Den Verkehr vermitteln vier 
Perſonenaufzüge von je ca. 750 
Kilogramm Tragkraft, davon 3 in 
der 1. Kajüte, 1 in der 2. Kajüte; 
6 Aufzüge für Proviant, Gepäck 
und Poft, davon 1 mit 800 Kilo- 
gramm, 3 mit 750 Kilogramm, 2 
mit 500 Kilogramm Tragkraft, 
ferner 5 Speiſeaufzüge. Die Per- > sr ae. 
jonenaufzüge find mit Stockwerk— He 
anzeiger. Notklingelleitung, elel- Hauptmaſchinenſtand mit Keffeldrudmanometern, Bentilrädern, Ruderlageangeigern, Umdrehungs⸗ 
triſcher Beleuchtung und Deden- anzeigern und Ventilrädern für ſämtliche Turbinenſchaltungen 
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dem Feſtlande geſtattet; 
eine kleine Station für 
Entfernungen bis 600 
Kilometer tags und 
1200 Kilometer nachts 
und ein Notſender, der 
ſelbſtändig von einer 
Akkumulatorenbatterie 
geſpeiſt wird; 6 Anten- 
nen, 3 Telegraphiſten. 

Zur Abgabe des 
‚Schottendicht‘- Signals 
dienen 35 waſſerdichte 
Membranewecker mit 
Schalmeiglocke ſowie 
1 Kontaktgeber; zur 
Abgabe des Feuer- 
alarms etwa 40 waffers 
dichte Membranewecker. 
Beide Anlagen liegen 
auf der Kommando— 
brücke. 

Der untere Aus- 
guck befindet ſich am 
Fockmaſt, mit der großen 
Schiffsglocke und einer 
durch Luftdruck betrie⸗ 
benen Qebelpfeife vers 
bunden; darüber ein 
zweiter Ausguck, 55 m 
hoch über dem Waſſerſpiegel. — An Kompaſſen find vorhanden: 
2 Anſchützſche Kreiſelkompaſſe (Mutterkompaſſe) mittſchiffs mit 
je 2 Tochterkompaſſen auf der Kommandobrücke. Sie machen 
30 000 Umdrehungen in der Minute. 

Das Ankergeſchirr beſteht aus 1 Buganker von 12 000 
Kilogramm und 2 Bugankern von je 10 000 Kilogramm ®e- 
wicht, einem Stromanker 6000 Kilogramm, 1 Warpanker 2250; 
Kilogramm. Die Ankerketten find zuſammen 1170 Meter lang; 
der Glieddurchmeſſer beträgt 64, 86, 102 Millimeter, das Gee 
ſamtgewicht von Anker und Ketten 227 230 Kilogramm. 

Auf dem Bootsdeck befindet ſich für den Nachrichtendienſt 
und die Herſtellung von Speiſekarten, Programmen uſw. eine 
Druckerei. 

Vor ſechzig Jahren wurde auf der Werft von Caird & Co. 
in Greenock der erſte Dampfer für die Hamburg-Amerifanijdhe 
Paketfahrt⸗Aktiengeſellſchaft fertiggeſtellt, aus Eiſen, mit einem 
dünnen kleinen Schornftein, mit 54 Kammern erſter Klaſſe und 
mit einem Rauminhalt von insgeſamt 2130 Br.⸗Reg.⸗Tons. 
Wie niedlich ſah jenes Dampferchen aus, das ſie ſtolz die 
„Boruſſia“ nannten, und das vom Großen Michel bis zur 
Battery mindeſtens fünfzehn Tage lang unterwegs war! Wellen 
und Winde ſpielten mit jenem hübſchen Fahrzeug, auf dem 
man ohne viel Mühe ſeekrank werden konnte, und zu deſſen 
außerordentlichen Vorzügen es gehörte, daß jeder Fahrgaſt ein 
Bett für ſich allein haben konnte Liegt das alles wirklich erſt 
ſechzig Jahre zurück? Klingt es nicht eher wie die 
phantaſtiſche Mär aus einem fernen, fernen 
Säkulum? ... Das 19. Jahrhundert war unſerem 
Schiffahrtsideal nicht reif, das zwanzigſte aber 
iſt es. Aus den Verſuchen ward ein Gelingen. 
Was ſie damals mit taſtendem Zögern begannen, 
heut iſt es, ſoweit Menſchenwille ſich durchzuſetzen 
vermag, vollendet, denn die Arenkelin jenes 
Dampferchens wuchs heran zur Rieſin. Auf 
deutſchem, auf hanſeatiſchem Boden ſtand ihre 
Wiege, und ihre Kinderſtube war die Werft von 
Blohm & Voß. 

Sie hat eine andere, eine zeitgemäßere Er— 
ziehung genoſſen als ihre Vorfahren und iſt groß 
und kühn und ſtahlhart geworden unter dem Schutze 
der ſtählernen Baugerüſte ihrer Heimat. „Vater— 
land“ nennt ſie ſich ſelbſtbewußt, und wenn ſie 
ſich auf das Weltmeer hinausbegibt, ſo ſchwimmt 
eine Welt von Erdteil zu Erdteil: Vaterland 
möchte ſie allen ſein, die ſich ihr anvertrauen, 
ſei's auch für wenige Tage nur; Vaterland, als 
treuer Schutz und feſter Schild gegen alles, was 
die kleine Urahne „Boruſſia“ mit ihren ſchwachen 
Kräften nur mühſam zu überwinden vermochte. 

And noch viel mehr Klang und 
Glanz und Farbigkeit möchte dieſe junge Regentin 
des Ozeans über die ſchäumenden, einförmigen 
Waſſer tragen, Mittlerin möchte fie fein und 


Backbordſeite des vorderen Maſchinenraumes mit dem Hauptmaſchinenſtand 


Helferin auf dem Wege, der rege Mehrung aller Beziehungen 
zwiſchen der ſchwarz⸗weiß⸗roten Flagge und dem Sternen— 
banner zum lockenden Ziel hat. Laßt fie drum unbe 
kümmert ziehn! Sie ift deutſch und ſtark und hamburgiſch. 
fie fürchtet fih vor niemand und vor nichts. Denn der Wahl- 
ſpruch der Hapag „Mein Feld die Welt“ dient auch der 
„Vaterland“ als Richtſchnur. Und in dieſem Zeichen wird 
ſie ſiegen. 

Aber kein Ding auf Erden iſt vollkommen. Kaum ſteht 
die „Vaterland“ nach Anſicht der Erſchaffer fertig da, ſo melden 
ſich auch ſchon die Stimmen der Verbeſſerer. Auf der „Preſſe— 
fahrt“ des Dampfers waren es die „Landratten“, die verſchiedene, 
ihrer Anſicht nach in einer derartigen Schiffsſtadt erforderliche 
Einrichtungen vermißten. Dr. Albert Haas ſchildert die angeb— 
lichen Beanſtandungen feiner Kollegen im „Berliner Börſen— 
Courier“ auf ſehr witzige Art: „Es war den Landratten, die 
wir an Bord hatten, nicht zu verübeln, wenn ſie nach kurzem 
Aufenthalt allerlei Dinge ſuchten und allerlei Vorſchläge zur 
Verbeſſerung des Schiffes machten. Der eine vermißte Kilometer— 
ſteine auf den Decks und in den Korridoren. Einem andern 
fehlten Wegweiſer an den Straßenkreuzungen. Ein dritter 
ärgerte ſich, daß es nur einen Blumenladen und kein Hand— 
ſchuh⸗ oder Meſſingwarengeſchäft gab. Wieder ein anderer 
meinte, daß im Reftaurant ein „Treffbuch“ wie bei Kempinski 
aufliegen ſollte. 


Schottenturmtableau und Druckluftanlage 
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NAutomatiſche Auppelung von Eiſenbahnwagen 


Von Dr. A. Neuburger 
Mit 1 Abbildung 


n der Frage der automatiſchen Kuppelung von 
Eiſenbahnwagen iſt inſofern ein großer Schritt 
8 vorwärts zu verzeichnen, als die franzöſiſche 
dcdeputiertenkammer nunmehr eine beſondere 
beträchtliche Summe bewilligt hat, die zur Durchführung 
eingehender Verſuche auf dieſem Gebiet Verwendung 
finden ſoll. Schon ſeit langem iſt die automatiſche 
Eiſenbahnkuppelung ein bisher noch nicht erreichtes Ideal. 
Man ſcheute ſich vor den großen Koſten, die durch ihre 
Einführung für jeden einzelnen Staat und für jede 
einzelne Eiſenbahnverwaltung entſtehen würden. Außer— 
dem aber würde ein durchgreifender Erfolg ja wohl nur 
durch eine internationale Vereinbarung zu erzielen ſein. 

Der Hauptzweck derartiger Kuppelungen beſteht be— 
kanntlich darin, die Unglücksfälle zu verhüten, die ſich 
bisher beim Rangieren trotz aller Vorſchriften nicht 
vermeiden ließen. Sollen Züge zuſammengeſtellt oder 
getrennt werden, ſo muß der Wagenrangierer unter den 
Puffern hindurchſchlüpfen und die Verbindung durch 
Einhängen der Kettenglieder in die Zughaken ſowie 
Zuſchrauben uſw. herſtellen. Dann muß er wieder 
unter den Puffern hindurch- und herausſchlüpfen. Nur 
allzuleicht wird er hierbei zerquetſcht. Natürlich laſſen 
fih derartige Unglücksfälle bei genügender Aufmerk— 
ſamkeit vermeiden. Der Umgang mit der Gefahr ſtumpft 
aber bekanntlich gegen ſie ab und ſo kommt es, daß 
auch die ſchönſten Vorſchriften nicht immer in genügendem 
Maße beachtet werden. Das liegt wohl in der menſch— 
lichen Natur, es läßt ſich nichts dagegen tun. Schon 
immer hat man daher die Einführung automatiſcher 
Kuppelungen verlangt, die in Amerika durch ein im 
Jahre 1893 erlaſſenes Geſetz zur Pflicht gemacht wurde. 
Man ließ dort den Eiſenbahnverwaltungen ſieben Jahre 
Zeit, ihre Wagen umzuarbeiten. Seit dem Jahre 1900 
iſt die automatiſche Kuppelung in Amerika obligatoriſch. 
Das nächſte Land, in dem ſie zur Einführung gelangen 
wird, iſt Frankreich, wo jetzt, wie ſchon erwähnt, ein— 
gehende Verſuche im Gange ſind. Auf den Staats— 
ſowie bei einigen privaten Eiſenbahngeſellſchaften hat 
man bereits die Boiraultſche automatiſche Kuppelung 
angebracht, die in unſerer Abbildung dargeſtellt iſt. 
Sie hat den Vorteil, daß fie den Uebergang von der 
bisherigen Art der Kuppelung zum automatiſchen 
Syſtem ſehr erleichtert und daß ſie auch dann Ver— 
wendung finden kann, wenn die mit ihr ausgerüſteten 
Wagen in das Ausland gelangen, wo das Syſtem der 
automatiſchen Kuppelung noch nicht eingeführt iſt oder 
wo andere Syſteme in Anwendung ſtehen. Es iſt daher 
bei ihrer Einführung nicht nötig, daß Hand in Hand 
damit internationale Vereinbarungen gehen. Die mit 
der Kuppelung verſehenen Wagen laſſen ſich auch an 
ſolche der bisherigen Bauart anhängen. 

Die Kuppelung beſteht aus einem großen gewölbten 
Schild, deſſen hohle Seite dem anderen Wagen zuge— 
wendet iſt. 
nungen, durch die die entſprechenden Organe des 
gegneriſchen Wagens hindurchgehen, ſobald die Puffer 
der Wagen zuſammenſtoßen. Die mit entſprechenden 
Ausſchnitten verſehenen Schilder legen ſich dann ſo 


gegeneinander, wie dies aus unſerer Abbildung hervor⸗ 


geht. Hierauf wird die Kuppelung der Wagen vor— 
genommen. Dies geſchieht mit Hilfe zweier großer 
Riegel, die durch eine außen unterhalb der Puffer be— 


In dieſem Schilde befinden fih zwei Oef- 


findliche Griffftange in Bewegung geſetzt werden.“ Auf 
unſerer Abbildung ſieht man deutlich, wie der Riegel 
des einen Schildes durch eine an der Rückſeite des 
anderen angebrachte Oeffnung hindurchgreift. Auf der 
anderen, in der Abbildung nicht ſichtbaren Seite findet 
der gleiche Vorgang ſtatt. Das Löſen der Verbindung 
geſchieht wiederum durch Bewegung der erwähnten 
Griffſtange, wodurch die Riegel zurückgeſchoben werden. 
Die Wagen können dann auseinanderfahren. Es iſt 
nicht nötig, daß der Rangierer dabei zwiſchen die 
Puffer hineintritt. Das eigenartige der Vorrichtung 
beſteht darin, daß die beiden großen Schilder ſich immer 
ſo zuſammenlegen, daß die Verriegelung ohne alle 
Schwierigkeiten ausgeführt werden kann und daß der 
Riegel immer ſo ſteht, daß er in die entſprechende Aus— 
ſparung hineintreffen muß. Eine beſondere Abart der 
Boiraultſchen Kuppelung, die ſpeziell für elektriſche 
Wagen konſtruiert wurde, wird gegenwärtig auf den 
elektriſchen Linien der Pariſer Gürtelbahn angebracht. 
Sie zeichnet ſich dadurch aus, daß dabei nicht nur eine 
Kupplung der Wagen ſtattfindet, ſondern daß auch 
gleichzeitig die durch den ganzen Zug hindurchgehende 
Heizungsleitung ſowie die Bremsleitung zuſammen— 
gekuppelt bezw. gelöſt werden. 

Finden die mit der Boiraultſchen Kuppelung aus— 
geſtatteten Wagen auf anderen Linien Verwendung 
wo automatiſche Kuppelungen noch nicht eingeführt 
ſind, ſo vollzieht ſich das Zuſammenſtellen der Züge in 
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der bisherigen Weiſe. Die Verbindungen werden dann 
durch die Ausſparungen der großen Schilder Hindurd)- 
geführt, worauf das Verbindungsglied in den Zughaken 
eingehängt wird. Es folgt dann die übliche weitere 


Verbindung durch Ketten bezw. Kettenhaken, zu welchem 
Zweck auch noch ſolche vorgeſehen ſind, die jedoch bei 
der Benutzung der automatiſchen Kuppelung keine Ber- 
wendung zu finden brauchen. 


Was gibt es Aeues in Technik und Inoͤuſtrie? 


Mit 7 Abbildungen 
Neue Automobilkonſtruktionen (Kolonialtypen) für ſchwierige Verkehrsverhältniſſe. — Der e — Schnurloſe 


Steckvorrichtung für elektriſche Küchen. 


— Wie telegraphiere ich drahtlos? — Gold an der Wolga. — Elektriſche Scheinwerfer. — 


Jum künftigen Betrieb auf der Berliner Stadt⸗ und Ringbahn. — 200 Dreadnoughts. — Die Herſtellung von Diamantziehſteinen. — 
Notlage in der en, — Die Gefährlichkeit der Holzbearbeitungsmaſchinen. — Schiffsgröße, Tragfähigkeit und Sdnellig- 
keit. — Anwendung des Films in der Werkzeug⸗Maſchinen-Induſtrie. 


Neue Automobilkonſtruktionen (Kolonialtypen) für 
ſchwierige Berkehrsverhältniſſe. 


Ein Wagen, der von vornherein unter dem Geſichtspunkt 
fonftruiert worden ift, nicht nur auf normalen, wohlgepflegten 
Straßen zu verkehren, ſondern auf endloſen Steppen, über Stein- 
geröll und durch tiefe Waſſergräben, ift die fog. „Nolonialtype“ 
der Loreleywerke. 

Dieſe Kolonialwagen werden in zwei Größen, 
10,28 PS, gebaut. 

Die Konſtruktionsprinzipien ſind bei beiden Typen gleich, 
nur die Motoren ſind voneinander verſchieden, und zwar iſt der 
8:24 PS ein Vierzylinder von 76 mm Bohrung und 115 mm 
Hub, der 10 28 PS ein Sechszylinder von 70 mm Bohrung und 
113 mm Sub. Beide Typen find mit Blockmotoren ausgerüſtet. 
bei denen Rohrleitungen und komplizierte Geſtänge vermieden 
find. Die Kühlung arbeitet nach dem Prinzip des Thermo- 
ſyphons und wird unterſtützt durch einen kräftigen, auf Kugel- 
lagern laufenden, febr groß gehaltenen Ventilator, defen Antriebs- 
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riemen leicht nachgeſpannt werden kann. Die Kurbelwellen ſowie 
Pleuelſtangen laufen in Gleitlagern, die mit Weißmetall ausge» 
goſſen ſind. Die Ventile ſind gleich groß, alſo untereinander 
auswechſelbar, die Stößel nachſtellbar und durch eine Spezial- 
konſtruktion nahezu geräuſchlos. Die Ventile, Stößel und Stößel⸗ 
führungen find außerdem öl- und ſtaubdicht durch einen leicht 
abnehmbaren Aluminiumdeckel eingekapſelt. Die Zündung erfolgt 
durch einen Magnetapparat mit automatiſcher Gundmoment- 
verſtellung und Kerzen. Der Vergaſer ift ein Spezial-Zenith- 
Vergaſer mit Luftvorwärmung und arbeitet ſowohl mit Benzin, 
als auch Benzol gleich gut. Die Motoren arbeiten mit dieſem 
Vergaſer bei 100 Touren ebenſo gleichmäßig wie mit 2500 Touren, 
bei ſparſamem Brennſtoffverbrauch. 

An ſonſtigen Einzelheiten erwähnen wir folgendes. 

Die Vorderachſe hat in erſter Linie alle die Stöße aufzu- 
nehmen, die durch die ſchlechten Wege hervorgerufen werden. 
Aus dieſem Grunde iſt dieſelbe auch bedeutend ſtärker dimen⸗ 
fioniert, als bei den normalen Typen. Außerdem ift die Spur- 
weite ſo weit vergrößert, daß die Kolonialwagen in den Spuren 
der Karrenwagen fahren können. Die Achſe ſelbſt ift aus hoch- 
werligem Spezialſtahl in I-Gorm im Geſenk geſchmiedet und 
trägt an ihren gegabelten Enden die aus demſelben Material 
geſchmiedeten Achsſchenkel mit den Lenkhebeln. Der Lenkzapfen 
iſt in den Achsſchenkeln feſt und dreht ſich in den beiden äußeren 
Gabelenden. Hierdurch ift der Hebelarm bedeutend vergrößert 
und der Gladendrud ſehr gering. 

Auch die Steuerung mußte der ſchlechten Wegeverhältniſſe 
halber ganz beſonders kräftig gehalten werden, um durch die 
zu erwartenden Stöße vorzeitiges Spiel und damit eine unſichere 
Lenkung au vermeiden. Die Steuerung ift eine Schrauben- 


ſteuerung mit beſonders großen Auflageflächen. Die Spindel 
mit flachgängigem Gewinde beſteht aus Stahl, die Mutter aus 
härteſter Phosphorbronze. Der Vertikaldruck wird durch De- 
ſondere Druckkugellager aufgenommen. Auf dem Handrade be- 
findet ſich der Hebel zur Regulierung der Gaszufuhr. Das 
Zahnſegment für die Arretierung dieſes Hebels ſteht feft, macht 
alſo die Bewegungen des Handrades nicht mit. Die Verbindung 
zur Vorderachſe erfolgt durch ein ſtarkes Stahlrohr, welches auf 
beiden Enden Univerſalgelenke beſitzt. Die Verbindungsſtange 
der Lenlſchenkel iſt hinter der Vorderachſe gelagert und ſo gegen Stöße 
geſchützt. Als Kupplung findet eine überaus elaſtiſche Lamellenkupp⸗ 
lung Verwendung, die ein ſtoßfreies Anfahren ermöglicht und auf 
dieſe Weiſe zur Schonung der Bereifung nicht unweſentlich bei- 
trägt. Der Pedaldruck iſt ein ſehr geringer, ſo daß auch ein 
öfteres Auskuppeln den Fahrer nicht ermüdet. Ein beſonderer 
Vorteil ift, daß ſich die Kupplung vollſtändig demontieren läßt, 
ohne daß der Motor oder das Getriebe entfernt werden müſſen. 

Wie ſchon erwähnt, ift bei der Konſtruktion dieſer Kolonial- 
wagentype beſonders darauf Rüdficht genommen, daß der Fahrer 
manchmal gezwungen iſt, tiefe Waſſergräben aus Mangel an 
Brücken zu durchqueren. Es iſt daher der Vergaſer ſo hoch wie 
möglich angeordnet, der elektriſche Zündapparat ſtaub⸗ und 
waſſerdicht cingefapfelt, fo daß dieſer fogar unter Waſſer ſicher 


„Loreley“-Kolonial⸗ Automobil 


weiter arbeitet. Außerdem iſt der ganze Maſchinenblock ſo hoch 
gelagert, daß die Wagen auch über größere Steine und Geröll, 
das zwiſchen den tief eingefahrenen Spuren der Karrenwagen 
liegt, fahren können. 

Die Karoſſerie der Loreleywagen wird in eleganter Aus⸗ 
führung geliefert, und zwar können die Chaſſis der rerſchiedenen 
Typen mit jeder gewünſchten Karoſſerieform verſehen werden. 
Für Doppelphaetons, ſpeziell für die Tropen, werden Karoſſerien 
aus Eiſenblech geliefert, die ſich bei den verſchiedenen, manchmal 
ſehr ſchwankenden Temperaturverhältniſſen, in heißen Gegenden am 
beſten bewährt haben, während ſich Holzkaroſſerien leicht verziehen. 


Der Behringſtraßen⸗Tunnel. 

In den Vereinigten Staaten hat ſich eine Geſellſchaft ge- 
bildet, die eine ununterbrochene Eiſenbahn zwiſchen Europa und 
Amerika durch eine direkte Verbindung zwiſchen dem ſibiriſchen 
und nordamerikaniſchen Feſtland zu erreichen ſucht. Die Behring: 
ſtraße ſoll, wie „Ihe Engineer“ berichtet, in einem 65 km langen 
Tunnel durchfahren werden. 
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Schnurloſe Steckvorrichtung für elektriſche Küchen. 


Die ſchnurloſe Steckvorrichtung, welche von der Firma 
Dörner, Jentzen & Co. in den Handel gebracht wird, dient 
dazu, die Verbindung elektriſch beheizter Kochgeſchirre mit der 
Stromleitung ohne Leitungsſchnüre Her- 
zuſtellen und damit die Alebelftande 
zu beſeitigen, welche durch die Leitungs- 
ſchnur bedingt find, wie leichte Be- 


Abb. 2. Vorſtecker in den 


Abb. 1. Wandkontakt Wandkontakt eingeſteckt 


ſchädigung und unhandliche Regulierung. „Bei dieſer Steck— 
vorrichtung ſtehen die Töpfe nur dann unter Strom, wenn die 
an denſelben befindlichen Stifte in die Kontaktvorrichtung ein- 
geſchoben ſind. Bei Abrücken der Töpfe ſchaltet ſich der Strom 
ſelbſttätig aus. Hierdurch wird eine weſentliche Stromerſparnis 
ſowie Sicherheit gegen Beſchädigung der Kochgeſchirre erreicht. 
Ständige Gr- 
dung des an⸗ 
geſchloſſenen 
Topfes und 
damit größte 
Betriebsſicher⸗ 
heit iſt auf 
einfachſtem 
Wege zu er⸗ 
zielen. Der 
Wandkontakt 
(Abb. 1) mit 
drei ſenkrechten 
Kontaktſchlitzen 
wird auf der 
Schalttafel 
montiert und 
rückſeitig mit 
dem Regulier- 
ſchalter bzw. 
der Sicherung 
verbunden. In 
ihn greift der 
Vorſtecker mit 
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drei flachen 

Stiften ein 
Abb. 3. Elektriſche Küche mit ſchnurloſer (Abb. 2), der 
Steckvorrichtung auf ſeiner Vor⸗ 
derſeite eine 


mittlere Kontaktbüchſe und zwei ſeitliche Kontaktſchlitze beſitzt. 
Durch diefe Anordnung paßt er trotz des varriierenden Ab- 
ſtandes der Kontaktſtifte verſchieden großer Kochtöpfe auf alle 
Töpfe und Pfannen. Der Höhenunterſchied der Kontaktſtifte 
wird durch die ſenkrechten Kontaktſchlitze des Wandkontaktes 
ausgeglichen. Zur Einſchaltung iſt der Kochtopf mit aufge— 
ſtecktem Borſtecker an den Wandkontakt zu ſchieben, die drei 
flachen Stifte ſind in die Schlitze zu drücken und der Regulier— 
ſchalter auf die gewünſchte Heizſtufe einzuſtellen. Beim Weg— 
nehmen des Topfes fol zur Schonung der Kontakte zuvor der 
Regulierſchalter ausgeſchaltet werden. Abbildung 3 zeigt die 
praktiſche Anwendung einer derartigen Kontakteinrichtung. 


Wie telegraphiere ich drahtlos? 


Die „Debeg“, Deutſche Betriebsgeſellſchaft für drahtloſe 
Telegraphie m. b. H., Berlin SW. 61, unterhält auf den größeren 
Paſſagierdampfern in Deutſchland und Ungarn Telefunken 
ſtationen, die während der Fahrt der Schiffe ſtets in Betrieb 
ſind und den Reiſenden zur Abſendung und Entgegennahme 
funkentelegraphiſcher Nachrichten zu den durch internationale 
Beſtimmungen feſtgeſetzten Gebühren zur Verfügung ſtehen. 

Die Erfahrung hat gelehrt, daß der funkentelegraphiſche 
Verkehr von Schiffen nach dem Lande ſtändig ſteigt. Dagegen 
bereitet die richtige Abfaſſung von Funkentelegrammen an 
Schiffe auf hoher See dem Publikum in vielen Fällen Schwierig— 
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keiten; dieſe nach Möglichkeit zu beſeitigen, iſt der Zweck der 
kleinen Schrift: „Wie telegraphiere ich drahtlos?“, die wir un- 
ſeren Leſern hiermit angelegentlichſt empfehlen. 

Die Abfaſſung eines Funkentelegramms an ein Schiff in 
See ſoll an folgendem Beiſpiel gezeigt werden: 

Der Paſſagier Willi Sturm befindet ſich auf der Fahrt 
nach New Vork an Bord des Dampfers „Siegfried“ und hat 
am 11. des laufenden Monats Deutſchland verlaſſen. Am 12. 
nachmittags fol ihm eine wichtige geſchäftliche Nachricht über: 
ſandt werden. Die einzige Möglichkeit, die Nachricht noch am 
gleichen Tage in den Beſitz des Paſſagiers gelangen zu laffen, 
bietet die drahtloſe Telegraphie. Im Bureau des Herrn 
Sturm wird das Telegramm aufgeſetzt; bei Abfaſſung erhebt 
ſich die Frage, wie muß nun aber das Funkentelegramm aus— 
jeben ? 

Die Adreſſe eines Funkentelegramms an ein Schiff in See 
muß nach den Beſtimmungen enthalten: 

1. den Namen oder die Stellung des Empfängers (im 
Falle der Gefahr der Namensgleichheit mit ergänzenden Ju- 
ſätzen), 

2. den Namen des Dampfers, auf dem ſich der Paſſagier 
befindet (der Name des Schiffes wird ohne Rüdficht auf die 
Länge als ein Wort gezählt), 

3. den Namen der Küſtenſtation, über die das Telegramm 
an den Dampfer befördert werden ſoll. 

Schwierigkeiten bereitet in vielen Fällen die Beſtimmung 
der Küſtenſtation, da hierzu Kenntnis der Lage und der Reid- 
weite der Küſtenſtationen Vorausſetzung ift. Im Zweifelsfalle 
muß daher der Name der vermittelnden Küſtenſtation von der 
annehmenden Telegraphenanſtalt feſtgeſetzt werden. Das Tele⸗ 
graphenamt beſtimmt zur Beförderung des drahtloſen Telegramms 
an Herrn Sturm eine der engliſchen Kanalſtationen, vorausſicht⸗ 
lich die Station Niton. 


Die Adreſſe lautet demnach: 


Willi Sturm 
Siegfried 
Niton. 


Zur Annahme von Funkentelegrammen find alle Tele 
graphenanſtalten des In⸗ und Auslandes verpflichtet, ſoweit 
die Lander dem Internationalen Funkentelegraphen - Vertrag 
beigetreten ſind. 

Die Geſamtgebühr für ein Funkentelegramm aus Deutſch⸗ 
land an einen Dampfer über eine deutſche Küſtenſtation beträgt, 
falls die Wortzahl des Telegramms 10 Worte nicht überfteigt, 
M. 5,50; das gleiche Telegramm koſtet z. B. über eine franzö⸗ 
ſiſche Küſtenſtation M. 8,20, engliſche Küſtenſtation M. 10,—, 
holländiſche Küſtenſtation M. 6,—. Die Geſamtgebühr wird bei 
der Aufgabe des Telegramms vom Abſender erhoben. 

Befindet ſich ein Dampfer auf hoher See zwiſchen Europa 
und Nordamerika außer Bereich der allgemeinen Küſtenſtationen, 
fo ift durch beſonders für dieſen Zweck errichtete Großſtationen 
die Möglichkeit geboten, an die Paſſagiere auch zu dieſer Zeit 
drahtlos zu telegraphieren. 

Auf europäiſcher Seite kommt zurzeit für drahtloſe Tele 
gramme auf große Entfernungen die Großſtation Poldhu in 
England in Betracht, während auf dem nordamerikaniſchen 
Kontinent die Großſtation Sayville, in der Nähe von New 
Vork, für dieſen Dienſt eingerichtet iſt. 

Die genannten Großſtationen übermitteln die für die 
Schiffe beſtimmten Telegramme auf große Entfernungen täglich 
einmal zu einer feſtgeſetzten Stunde. 

Auch die Telegramme auf große Entfernungen können bei 
jeder Poft- und Telegraphen-Anftalt des Jn- und Auslandes 
aufgeliefert werden. 

Bezüglich der weiteren Möglichkeiten verweiſen wir auf 
die kleine Schrift der „Debeg“. 


Gold an der Wolga. 


Großes Aufſehen erregt im ganzen Wolgagebiet die Nad- 
richt, daß am Fluß im Szamara-Gouvernement Goldlagerſtätten 
entdeckt worden find. Vor kurzem find im Gebiete des Pufu- 
luksky⸗Bezirks im lehmig⸗ſandigen Boden bei einer mäßigen Teufe 
Spuren von kleinkörnigem Gold gefunden worden. Die gold- 
führenden Felder befinden ſich auf den zum Teil den Bauern, 
zum Teil dem Fiskus gehörenden Ländereien im Progrominst 
Nach dem Eintritt milderer Witterung und nach erfolgter Schnee 
ſchmelze ſollen die Arbeiten beginnen zwecks Gewinnung des 
Edelmetalls. Gegenwärtig ſind Mutungen erfolgt auf einer 
Fläche von 128 Quadratkilometer. Die Nachricht von dem Qold 
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Elektriſche Scheinwerfer. 


Die elektriſchen Scheinwerfer haben in 
jüngſter Zeit eine außerordentlich weitgehende 
Benutzung für die verſchiedenartigſten 
Zwecke gefunden. An ihrer Entwicklung iſt 
in hervorragendem Maße die Allgemeine 
Elektrizitäts-Geſellſchaft zu Berlin 
beteiligt. Ihrem freundlichen Entgegen— 
kommen verdanken wir denn auch unfere 
beiden Abbildungen, die überaus eigen— 
artige Verwendungen der elektriſchen Schein⸗ 
werfer draſtiſch zur Anſchauung bringen. Die 
erſte Abbildung zeigt das unvergleichliche 
Schauſpiel, das die vor einigen Jahren 
veranſtaltete Beleuchtung der Niagarafälle 
darbot. Auf der kanadiſchen Seite der Fälle 
waren drei Scheinwerfer-Batterien mit gue 
fammen fünfzehn 30-zölligen und einund- 
zwanzig 18-zölligen Scheinwerfern aufgeſtellt, 
die ihre Lichtflut ſowohl auf die amerikaniſchen 
wie auf die Horſeſhoefälle ergoſſen. Die 
weißen Strahlen konnten durch Gläſer, die 
vor die Scheinwerferöffnung geſetzt waren, in 
buntes Licht verwandelt werden. Durch die 
mit künſtleriſchem Verſtändnis durchgeführte, 
großzügige Art der Beleuchtung wurde die 
natürliche Schönheit der Fälle noch gehoben. 

Veberraſchende Wirkungen ergeben ſich auch, wenn die 
Scheinwerferſtrahlen ſtatt auf die Landſchaft nach aufwärts in 
die Luft gerichtet werden. So laffen ſich Ljchtftimmungen nad)» 
ahmen, wie fie ſonſt nur beim Auf- oder Untergang der 
Sonne oder bei Mondſchein zu beobachten find; beſonders die 
Spiegelung der Strahlen im Waſſer gewährt, wie unſere zweite 
Abbildung erkennen läßt, einen reizvollen Anblick. An ſchön 
gelegenen Punkten in der Nähe von Ausflugs- oder Kurorten 
bedeutet die Veranſtaltung derartiger Illuminationen mit Hilfe 
von elektriſchen Scheinwerfern eine Erhöhung der Anziehungs— 
kraft. Durch den vermehrten Zuſtrom des Publikums machen 
ſich die Koſten für die Aufſtellung und Anterhaltung der 
Scheinwerfer meiſt in kurzer Zeit reichlich bezahlt. 

In Zukunft wird ſich der Scheinwerfer immer mehr als 
ein einzigartiges Mittel erweiſen, um das geſteigerte Be— 
dürfnis nach intenſiven und weitreichenden Lichtquellen zu 
befriedigen. 


gum künftigen Betriebe auf der Berliner Stadt» und 
Ringbahn und den Vorortbahnen. 


Der erſte elektriſche Verſuchszug wurde kürzlich von dem 
Präſidenten und den zuſtändigen Mitgliedern der Königl. Eiſen⸗ 
bahndirektion beſichtigt. Die „Zeitung des Vereins deutſcher 
Eiſenbahn⸗ Verwaltungen“ berichtet hierüber: „Der Zug beſteht 


Eine durch Scheinwerfer erzeugte Sonnenaufgangsſtimmung 
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Die durch Scheinwerfer beleuchteten Niagarafälle 


aus zwölf neu hergerichteten Stadtbahnwagen, die, kurzgekuppelt, 
ſo zuſammengeſtellt ſind, daß der Zug in zwei Teilen gefahren 
werden kann. Die Wagen ſind, nach neuerer Anordnung, 
dunkelgrün geſtrichen, die zweite Wagenklaſſe iſt durch einen 
breiten, gelben Streifen unter dem Wagendache beſonders fennt- 
lich gemacht. Der Wagenzug wird von zwei aweiadfigen (B)) 
Triebgeſtellen befördert, von denen je eins an jedem Ende des 
Zuges zieht oder ſchiebt. Die Stromabnehmer (Bügel) befinden 
ſich auf dem Dache des dem Triebgeſtell benachbarten Wagens. 
Aus der Oberleitung wird den in die Triebgeſtelle eingebauten 
Amformern der Arbeitsſtrom (bei dem vorgeführten Probezug 
ift es einwelliger Wechſelſtrom von 15000 Volt Spannung) zu- 
geführt und für die Motoren, je nach Bedarf, in etwa 200 bis 
600 Volt umgewandelt. Zwiſchen den beiden Laufachſen des 
Triebgeſtelles iſt eine Blindachſe mit Zahnrad angeordnet, die 
mit Hilfe einer Schubſtange die Bewegung des Motors auf die 
Treibachſen überträgt. 

Der Führerraum liegt im erſten Abteil des dem Triebgeſtell 
folgenden Wagens, er wird in umgekehrter Fahrtrichtung dur h 
eine Schiebetür geſchloſſen, ſo daß das Abteil dann mit Fahr— 
gäften beſetzt werden kann. Der Wagenzug hat rund 600 Git- 
plätze und wiegt bei ſtärkſter Belaſtung etwa 290 t. Soll er in 
zwei Teilen gefahren werden, ſo wird die zwiſchen den mittleren 
Wagen angebrachte Mittelkuppelung gelöft und jeder Halbzug 
kann dann entweder mit dem Triebgeſtell an der Spitze, wie 
oben beſchrieben, gezogen oder von dem am 
Ende des Zuges befindlichen Triebgeſtell ge— 
ſchoben werden. Im letzteren Falle wird der 
Motor von einem der Führerräume aus 
betätigt, die in den der Mittelkuppelung 
nächſtgelegenen Abteilen der mittleren Wagen 
angeordnet ſind. Es bedarf wohl kaum der 
Erwähnung, daß beim Bau der Triebgeſtelle 
und bei Ausrüſtung der Wagen alle Fort- 
ſchritte der Elektrotechnik berückſichtigt und be- 
währte Neuerungen benutzt worden ſind. 
Die beiden Triebgeſtelle ſowie die Führer— 
ſtandeinrichtungen ſind von der Allgemeinen 
Elektrizitäts⸗Geſellſchaft geliefert worden, die 
auch die Wagen mit den elektriſchen Lei— 
tungen ausgerüſtet hat. 

Die ſonſtigen Umbauarbeiten an dem 
Probezuge hat die zuftänd'ge Eiſenbahn— 
hauptwerkſtatt ausführen laſſen. 

Der Zug iſt mit Weſtinghouſe-Bremſe, 
mit elektriſchem Licht und elektriſcher Heizung 
verſehen, er ſoll demnächſt auf der Strecke 
Bitterfeld Deſſau feine Verſuchsfahrten De- 
ginnen. 

Wie bekannt, werden auch noch andere 
Firmen (die Siemens-Schuckertwerke, Maffei- 
Schwartzkopff, Bergmann und Brown⸗ Boveri) 
Verſuchszüge liefern; bis zur Ablieferung 
dieſer Verſuchszüge dürfte noch geraume Zeit 
vergehen. 
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200 Dreadnoughts. 


Als 1906 die Kunde aus England von der „Dreadnought“ 
fam, da ahnte wohl niemand, wie beiſpiellos ſchnell diefe Schiffs 
gattung Eingang in alle, ſelbſt die kleinſten Marinen finden 
würde. 1908 gab es deren bereits 7, 1909 ſchon 14, 1910 ſtieg 
ihre Zahl auf 23, 1911 auf 33, 1912 gab es bereits 50 fertige 
Schiffe dieſes Typs, 1913 68, und 1914 find 87 fertig, 25 in Zu- 
rüſtung, vom Stapel gelaſſen, 30 noch auf Stapel, 10 bewilligt 
und 48 in den Flottenplänen projektiert, die bis zu dem Jahre 
1918 alle bewilligt ſein werden, ſo daß 1915 112, 1916 142, 
1917 152, und 1918 200 Dreadnoughts fertig ſein werden. Dieſe 
200 Dreadnoughts werden einen Wert von etwa 10 Milliarden 
Mark bedeuten. Dieſe ungeheure Summe, die die franzöſiſche 
Kriegskontribution von 1871 an Deutſchland noch 2½ mal über- 
trifft, erreicht aber noch nicht die Aufwendungen, die England 
ſeit 1898, dem Jahre des erſten deutſchen Flottengeſetzes für ſeine 
Marine machte, dieſe Summe beträgt 11.52 Milliarden Mark. 
Die 200 Dreadnoughts benötigen zu ihrer Beſatzung etwas über 
190 000 Mann, erfordern für ihre Indienſthaltung etwa 200 Millionen 
Mark jährlich, davon für Kohle allein etwa 110 Millionen Mark. 
Die Geſamtwaſſerverdrängung dieſer 200 Schiffe beträgt 5118800 
Tonnen, was einem Waſſerwürfel von 371 Meter Kantenlänge 
entfprehen würde. Dieſer Würfel erſcheint klein, er enthält 
aber 51,18 Millionen Hektoliter Waſſer, eine Summe, die ſelbſt 
die Stadt Berlin erſt in 17 Jahren verbrauchen würde. Die 
Summe der Kraft, die in den Maſchinen dieſer 200 Dreadnoughts 
enthalten iſt, beträgt gegen 7000 000 PS, iſt alſo 50 mal größer, 
als die errechnete Stärke der Energie des Niagarafalles. 

G. H. M. 


Die Herſtellung von Diamantziehſteinen. 


In der „Deutſchen Klempnerzeitung“ beſchreibt Ingenieur 
F. Roth die Herſtellung von Diamantziehſteinen für das Ziehen 
gewöhnlicher Drähte ſowohl wie für dasjenige von Wolfram- 
drähten für Glühlampen. Die Fabrikation geht von Roh- 
diamanten mit ſchlechter Farbe aus, die für die Schmuckſtein⸗ 
induſtrie nicht in Betracht lommen. Dabei dienen Diamant- 
abfälle, kleine Splitter und Diamantabfälle zum Schneiden, 
Bohren, Schleifen und Schlichten der Steine. Die Arbeit beginnt 
mit der allgemeinen Formgebung des Steines, welcher erſt ab- 
geflacht und dann verſenkt wird. Auf dieſe Vorarbeiten folgt 
dann die eigentliche Prozedur des Bohrens. Hierbei wird der 
zu bohrende Diamant auf der Reitſtockſpitze einer Drehbank 
aufgekittet, und zwar auf einer Vertikal-Drehbank, bei welcher 
der Reitſtock unten ſitzt. Der Diamant wird dabei mit der 
Verſenkung nach oben gelehrt, fo daß diefe wie ein Sammelnapf 
wirkt, in welchem ſich das zum Bohren benutzte Gemenge von 
Oel und Diamantſtaub ſicher hält. Zum Bohren dient ein Stahl- 
draht. Für Ziehſteine für gröbere Drähte werden feine Näh- 
nadeln benutzt, die auf der Schmirgelſcheibe auf den gewünſchten 
Durchmeſſer abgeſchliſſen werden. Für Ziehſteine für Wolfram- 
drähte müſſen die Bohrdrähte aus beſtem gehärteten Stahl 
ſorgfältig auf die überaus winzigen Durchmeſſer von 0,025 und 
noch weniger Millimetern zugeſchliffen werden, und wie Roth 
mitteilt, braucht ein Arbeiter gut drei bis vier Jahre, bevor 
er es gelernt hat, derartige Bohrdrähte oder Matritzen einwand⸗ 
frei herzuſtellen. Der Bohrer wird in ein kleines Futter auf 
der Spindelnaſe der Drehbank geſetzt und auf das ſorgfältigſte 
zentriert. Der Druck des Bohrers gegen den Stein wird durch 
eine Feder elaſtiſch gehalten, um Beſchädigungen des Bohrers 
ſicher zu verhüten. Die Bohrung ſelber erfolgt in der Weiſe, 
daß der Reitftod in der Minute etwa 150 mal Dine und þer- 
geht, während die Spindel in derſelben Zeit 6000 Umdrehungen 
macht. Dabei dauert das Bohren eines Steines zehn bis 
zwanzig Stunden. Auf das Bohren folgt das Schleifen des 
Bohrloches unter Verwendung eines Schlichtdrahtes und eines 
immer feineren Diamantpulvers. Iſt das Loch ſchließlich genau 
auf den gewollten Durchmeſſer glatt geſchlichtet, ſo wird der 
Stein in zweckmäßiger Weiſe in eine Metallfaſſung gebracht, in 
welcher der Steinkörper die recht beträchtlichen, beim Ziehen auf- 
tretenden Kräfte ſicher aufnehmen kann, und dann iſt er für 
den Betrieb bereit. 


Notlage der Zündholzinduſtrie. 


Die unter Vorſitz von Herrn Generaldirektor Prieſter kürz— 
lich in Berlin abgehaltene Generalverſammlung des Vereins 
Deutſcher Zündholzfabrikanten nahm folgende Darlegungen 
entgegen: 

„Angeſichts der ſehr wenig entgegenkommenden Stellung— 
nahme von Regierung und Reichstag und angeſichts des 
ſtändig wachſenden Abſatzes der ſteuerfreien Zündholzerſatz— 
mittel, ferner angeſichts der Wahrſcheinlichkeit, daß die Kon— 
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tingentSquote für den Zündholzabſatz im nächſten Jahre noch 
weiter auf 35 oder gar 30 Prozent zurückgehen wird, bleibe 
der Induſtrie nichts übrig, als den aufreibenden Kampf um 
ihre Exiſtenz als ausſichtlos aufzugeben, ihre Fabriken der 
Regierung zur Verfügung zu ſtellen, und zu fordern, daß 
der Staat den Betrieb übernimmt und durch dann gewiß 
ſofort einſetzende Schutzmaßregeln fih ſelbſt den Konſum ſichert. 
Die Berftaatlidung der Zündholzinduſtrie lafe fid voraus. 
ſichtlich mit 35—40 Millionen — dem Steuerertrag nicht ganz 
zweier Jahre — durchführen; eine Ablöſung könnte unſchwer 
auf eine größere Anzahl von Jahren verteilt werden und ſo 
der bisherige Steueretat beibehalten, jedenfalls bald wieder 
erreicht und überſchritten werden.“ 

Nach einer Beratung dieſer Anregungen beſchloß der Verein 
Deutſcher Zündholzfabrikanten, bei der Regierung und beim 
Reichstag die Einführung eines Zündholzmonopols zu bean- 
tragen. Den Anſtoß zu dieſem Beſchluſſe gab auch der Umſtand. 
daß die Budget⸗Kommiſſion die Wünſche der Zündholz⸗Induſtrie 
erneut zurückgeſtellt hat. 


Die Gefährlichkeit der Holzbearbeitungsmaſchinen. 
In der Zeitſchrift „St. Lucas“ weiſt Architekt Heinrich Behr 
in Elberfeld auf die große Gefährlichkeit der Holzbearbeitungs⸗ 
maſchinen hin. 
Nach einer Statiſtik, welche von der Holzberufsgenoſſenſchaft 
geführt wird, ergaben ſich im Jahre: 


1901 UAnfallverletzte = 14 584 Gelötete == 157 
1902 5 = 14240 X = 148 
1903 1 — 15 729 = = 178 
1904 j = 17992 „ =17⁄4 
1905 as == 19 166 ` — 151 
1906 „ — 20 817 „ = 182 
1907 $ = 20603 5 = 175 
1908 = = 19 752 x = 178 
1909 P = 19497 = == 152 
1910 — 20549 „ 154 


Die aufſteigende Richtung dieſer Statiſtik darf aber keines- 
falls falſch beurteilt werden, da ſich in den letzten zehn Jahren 
die Maſchinenanlagen ungemein vermehrt haben, ſo daß im 
Verhältnis die Anfallziffern ſicherlich keine Steigerung erfahren 
baben. Trotzdem aber erkennen wir, daß hierin noch viel vere 
beſſerungsbedürftig iſt. Daß ſich die Anglücksfälle auf die ein- 
zelnen Maſchinen ungleich verteilen, ergibt fih aus der vers 
ſchieden hohen Gefährlichkeit derſelben. 

Nach einer Statiſtik entfielen von 1995 
Jahren 1910 und 1911 auf: 


Anfällen in den 


die Gräfe .............. = 570 Fälle = 28,57 °o 
„ Abridtmafdine ..... = 65625 „ = 2632", 
„ Rreisfdge........... = 506 = 25,36 % 
„ Bandjfage........... = 157 „ = 7,86°, 
verſchiedene Maſchine˖eNn = 11,89 % 

Die Arſachen dieſer Anglücksfälle waren zurückzuführen auf: 
Schlechte Befdhaffenheit der Maſchinen in 95 Fällen 
5 Beleuchtunnl- vt VuvVvgggnssss „ 41 
Alngeniigender Arbeitsplatjjjjz̊II n „ 140 „ 
Schlechtes Materiallllkͤßlõks „ 184 „ 
Arbeitsüberhäufununßnnnggngdnsnsadsassassasa „ 50 „ 


Gerfplittern und Zurückſchlagen des Arbeitsſtückes „ 249 „ 
(beſonders Kreisſäge) 

Zerreißen und Abſpringen von Maſchinenteilen „ 40 „ 

Anfälle beim Gin» und Ausrichten, Schmieren. „ 64 „ 

Almfippen von Holzſtapellllllnnnnnnnns „ 16 ,„ 

Verſchulden von Mitarbeitern.................. „ 24 „ 

Eigene Anvorſichtig kein 82 „ 


Von all dieſen Unglücksfällen betrafen 94 Prozent die 
Hände und davon wieder beſonders die linke Hand, wohl des⸗ 
halb, weil dieſelbe weniger geübt iſt. 

Die in der Holzbearbeitung ſo erſchreckend hohe Zahl von 
Unglücksfällen ift in erſter Linie der raſend ſchnellen Rotierung 
der Maſchinen zuzuſchreiben, bedenken wir doch, daß beiſpiels⸗ 
weiſe die Fräſe 4000 Umdrehungen in einer Minute ausführt. 
Dabei wird nicht viel Beſſerung zu erhoffen ſein, wohl aber in 
anderen Dingen. Da find es vor allem die Schutzvorrichtungen. 
die nicht immer in einwandfreier Ausführung vorhanden ſind. 
oder aber mit unbegreiflicher Leichtfertigkeit von den Arbeitern 
beiſeite geſtellt werden. Hierin tut eine ſachgemäße, ſtrenge 
Kontrolle und Gewiſſenhaftigkeit ſeitens der Betriebsleiter und 
eine zeitweiſe ſcharfe Kontrolle durch die ſtaatliche Aufſichts⸗ 
behörde bitter not. Aber auch von den die Maſchinen liefernden 
Firmen ſollte unbedingt darauf hingearbeitet werden, daß mit 
der Lieferung der Maſchinen gleichzeitig die beſtmöglichſt aus⸗ 
gearbeitete Schutzvorrichtung erfolgt. 


Die Welt der Technik 


Schiffsgröße, Tragfähigkeit und Schnelligkeit. 

In der Pariſer Akademie der Wiſſenſchaften legte, wie 
wir der „Allgemeinen Schiffahrszeitung“ entnehmen, Bertin neue 
Studien über die Folgen des Wachstums in den Größenver⸗ 
hältniſſen der Schiſſe für ihre Tragfähigkeit und die größt⸗ 
mögliche Geſchwindigkeit vor. Die Tendenz, immer größere 
Schiffe zu bauen, hat einen Aufſchwung genommen, der noch 
nicht zum Stillſtand gekommen iſt, obwohl die Baukoſten ſolcher 
Rieſenſchiffe in außerordentlichem Maße gewachſen find. Bertin 
hat zunächſt ſeine Berechnungen auf die Transportdampfer 
erſtreckt und dabei gefunden, daß das Maximum der Ausnutzung 
bei großer Schnelligkeit erreicht wurde als der Tonnengehalt 
der Schiffe 30 000 betrug. Für die Transportdampfer von 
mittlerer Geſchwindigkeit weiſt er nach, daß das Marimum bei 
10 000 t erreicht wird. Dieſes Verhältnis it noch deutlicher 
für die Ladungen. Für die Kriegsſchiffe iſt die Berechnung 
komplizierter, weil ſie im Gegenſatz zu den Transportdampfern 
keinen einheitlichen Typ haben. Veberraſchend ift, daß der Bore 
teil der großen Maße für die Panzerſchiffe ſich ſehr ſchnell ver⸗ 
mindert. Für die Schiffe mit einem Tonnengehalt von 5000 
bis 15000 t wächſt die Tragfähigkeit in bedeutendem Maße; 
aber von 15 000 bis 30 000 iſt die Zunahme ſehr ſchwach, und 
ſie wird ſchließlich faſt gleich Null. In einzelnen Marinen 
herrſcht nun die Tendenz, Kreuzer von derſelben Stärke wie 
Panzerſchiffe zu bauen; indeſſen würde man, um 8000 bis 9000 t 
Artillerie mit einer Geſchwindigkeit von 30 bis 32 Knoten zu 
befördern, einen ungeheuren Tonnengehalt brauchen. Es gibt 
alſo ein abſolutes Maximum, über das hinaus die Tragfähigkeit 
oder die Geſchwindigkeit abnimmt. Die beiden Schiffstypen 
Panzer und Kreuzer müſſen alfo immer getrennt gehalten werden. 
Auch in den Typen von kleinſtem Raumgehalt (Torpedobooten) 
findet man ähnliche Verhältniſſe. 


Anwendung des Films in der Werkzeug⸗Maſchinen⸗ 
Induſtrie. 


Anſere mehrfachen Mitteilungen über beſondere Anwendung 
der Kinematographie ergänzen wir nachſtehend durch eine An⸗ 
gabe, die wir der Zeitſchrift „Die Werkzeugmaſchine“ entnehmen. 
Die Quelle, aus der diefe Zeitſchrift ſchöpft, ift die „Machinery“ 
dom Januar d. J. 


Der Film, der urſprünglich nur Unterhaltungszwecken 
diente, iſt bereits ſeit längerer Zeit als Lehrmittel in Erſcheinung 
getreten. Nachdem man den Film auch im techniſchen Unterricht 
angewandt hatte, z. B. bei Darſtellung von Vewegungen, 
Mechanismen, bei der Erklärung von automatiſchen Mufchinen 
uſw., dürfte es ſich empfehlen, den Film ebenfalls in der Werk⸗ 
zeug⸗Maſchinen-Induſtrie einzuführen, und zwar einerſeits zur 
Inſtruktion der eigenen Angeſtellten, anderſeits für die Ver⸗ 
kaufsorganiſationen. 


Beim Verkauf ſoll die kinematographiſche Darſtellung dazu 
dienen, dem Kunden die Arbeitsweiſe einer Maſchine in deut⸗ 
lichſter Weiſe zu erläutern; denn ſolche Aufnahmen zeigen viele 
Teile und Vorgänge beſſer, als die gedruckten Anleitungen und 
Anweiſungen erklären können. Die Vorführung eines Films 
iſt überall zu ermöglichen; kann der Kunde dieſerhalb nicht in 
das Verkaufsbureau kommen, fo wird der Vertreter eine Vor- 
führung in einem kinematographiſchen Teater zu gelegener Zeit 
veranſtalten (eventuell zuerſt für Propagandazwecke und ſpäter 
zur Information des Kunden und defen Angeſtellten). Zweck⸗ 
mäßig iſt es, die Arbeitsweiſe von Spezialmaſchinen im Film 
feſtzulegen, da man an Hand dieſer Abbildungen evtl. nach 
Jahren, ſelbſt bei Zeichnungsverluſt, ſich über die Arbeitsweiſe 
der Maſchine orientieren, vielleicht fogar eine Neukonſtruktion 
bornebmen kann. Einer der weſentlichſten Vorteile it, daß man 
fid ſchnelle Vorgänge langſam vorführen laffen kann, während 
man umgekehrt langwierige Arbeitsvorgänge, die ſich über eine 
geraume Zeit erſtrecken, in ſehr kurzer Zeit abrollen läßt. Die 
Beſchaffung eines Apparates, der kaum Schreibmaſchinengröße 
beſitzt, iſt daher eine für größere Werke rentable Ausgabe. 


Gefhaftigqurg und Spiel 


Von Dr. A. Neuburger 


Die Kunſt, ſein Bermögen zu verdoppeln. 


Die Kunſt, ſein Vermögen auf die doppelte Höhe zu bringen, 
iſt viel einfacher, als man ſich im allgemeinen träumen läßt. 
Mancher arbeitet ſein Leben lang und bringt es doch zu nichts. 
Wir aber führen die Vermögensvermehrung in einer Sekunde 


aus. Um zu zeigen, wie es gemacht wird, nehmen wir einen 
Taler und legen ihn auf den Boden eines Waſſerglaſes. Von 
welcher Seite man ihn auch betrachtet, es iſt und bleibt ein ein⸗ 
zelner Taler. Im Handumdrehen machen wir aber zwei daraus. 
Zu dieſem Zweck geben wir fo viel Waſſer in das Glas., daß es 
von unten her etwa zu einem Drittel gefüllt it. Blickt man nun 
von oben ſeitwärts hinein, fo ſieht man, daß aus dem Taler 
tatſächlich zwei geworden ſind. Der eine liegt nach wie vor am 
Boden des Glaſes, der andere ſchwebt darüber in der Flüſſigkeit. 
Noch deutlicher und überraſchender wird das Kunſtſtück, wenn 
wir es in folgender Weiſe ausführen: Wir verfahren wie eben 
beſchrieben, und bedecken dann den Rand des Glaſes mit einem 
weißen Teller, den wir mit der flachen linken Hand feſt auf⸗ 
drücken. Mit der rechten ergreifen wir das Glas und drehen 
das Ganze raſch um. Dann fällt der Taler auf den Teller und 
darüber bleibt im Glaſe das Waſſer ſtehen, in dem man den 
zweiten Taler noch viel deutlicher erblickt, als dies vorher, bei 
der erſten Anordnung des Verſuchs, der Fall war. Da wir auf 
die eben beſchriebene Weiſe natürlich ebenſogut Goldſtücke oder 
mehrere Münzen verdoppeln lönnen, ſo iſt es klar, daß uns 
dieſer Verſuch in den Stand ſetzt, unſer ganzes Vermögen zu 
verdoppeln. Probatum est! Es fragt ſich jetzt nur, wieſo denn 
eigentlich dieſe Verdoppelung zuſtande kommt. Sie beruht auf 
den Geſetzen von der Brechung der Lichtſtrahlen. Tauchen 
wir in ein mit Waſſer gefülltes Glas einen Bleiſtift, ſo wird er 
uns an der Stelle des oberen Waſſerrandes abgeknickt erſcheinen. 
Die Knickung erweckt die Vorſtellung, als ob der Bleiftift hier 
abgebrochen und als ob ſein abgebrochener unterer Teil etwas 
nach oben empor geſchoben wäre. Ebenſo erſcheinen auch beim 
Rudern die Ruder an der Stelle, wo wir ſie in das Waſſer 
tauchen, nach oben zu geknickt. Die Lage des Gleiſtifts und der 
Ruder ändert ſich, je nachdem wir von oben oder von der Seite 
her in das Waſſer blicken. In beiden Fällen nehmen ſie eine 
verſchiedene Stellung ein. Blicken wir nun in der beſchriebenen 
Weiſe gegen die Münze, ſo ſehen wir ſie ſowohl von oben wie 
von der Seite her durch das Waſſer hindurch. Infolge der Größe 
unſeres Geſichtsfeldes kommen alſo die bei beiden Anblicken ſich 
ergebenden und, wie wir jetzt wiſſen, in verſchieden ſtarker Weiſe 
gebrochenen Lichtſtrahlen gleichzeitig in unfer Auge. Wir fehen 
deshalb die Münze doppelt: einmal tiefer und das andere Mal 
höher liegend, und fo gibt uns, wie wir geſehen haben, die Rennt- 
nis von den optiſchen Brechungsgeſetzen ein Mittel in die Hand, 
unſer Vermögen auf die einfachſte Weiſe zu verdoppeln. 


Aeqniſche Gedenktage 


15. Juni 1883 Deutſches Krankenverſicherungsgeſetz. 

16. Juni 1785 Bilätre de Rozier und Romain verunglüden als 
die erſten Opfer der Luftſchiffahrt bei dem Ver⸗ 
ſuche, den Kanal La Manche zu überfliegen. 

19. Juni 1899 John Perch, Metallurg, geft. 

19. Juni 1903 Eröffnung der Station Eigerwand der Jungfrau⸗ 
bahn. 

20. Juni 1875 Wilhelm Bauer, Erfinder des Brandtauchers 
(Qinterfeeboot), geſt. 

21. Juni 1837 Wilhelm von Bezold, Phyſiker, geb. 

21. Juni 1895 Betriebseröffnung des Kaiſer⸗Wilhelm⸗Kanals. 

23. Juni 1804 Auguſt Borſig geb. 

23. Juni 1884 Karl Biſchof, Erfinder der Oasfeuerung, geſt. 

23. Juni 1897 Franz Ritter von Raiha, hervorragender Tunnel- 
bautechniker, geſt. 

24. Juni 1841 A. Borſig vollendet ſeine erſte Lokomotive. 

25. Juni 1842 eo. Seidel, Dichter und Ingenieur (erbaute 

den Anhalter Bahnhof zu Berlin), geb. 

25. Juni 1864 Profeſſor Walter Nernit, Erfinder der Nernſtlampe, 

geb. 

26. Juni 1820 Joſeph Michael Montgolfier, Erfinder des Luft- 
ballons, geſt. 

26. Juni 1841 Wallot, Erbauer des Deutſchen Reichstagsgebäudes, 
geb. 

27. Juni 1903 Eröffnung der elektriſchen Schwebebahn Voh⸗ 
winkel Ritters haufen. 

28. Juni 1891 Wilhelm Weber, Phyſiker, erfand in Gemeinſchaft 
mit Gauß, den elektriſchen Telegraphen, geſt. 

29. Juni 1793 Joſeph Reſſel, Erfinder der Schiffsſchraube, geb. 


„ Lampe 


Drahffest 


Die Welt ̃ der Technik 


Norddeutschland 
Osterode en, Parkanlagen, Verb. d. Gerlind. 
Kanals m. Ostsee. Vorz. Schulen, Theater, Konzerte, 


Garnison. Mod. sanit. Einrichtungen. Gunst. Wohnen, 
Industriegelände preiswert. Auskunft d. Magistrat. 


Nordseebäder 
(Nordsee). Erholungshaus Jugend- 


St. Peter heim, Dr. Felten, Arzt, Chirurg und 


Orthopäde; Dr. Felten-Stoltzenberg, Aerztin für Frauen 
und Kinder. 


Brandenburg 


Pension Steinplatz, Uhlandstr. 197, am 
Steinplatz, 1 Minute vom Bahnhof Zoo. 


Berlin 


126 Zimmer. Grösster Komfort. Ruhigste Lage. Prospekte. 


Hotel Frankfurter Hof u. Helvetia, Berlin NW. 7, 
Mittelstr. 6 u. 5. — Altrenommiertes Familienhotel. — 
Massige Pieise von M.2,00 an pro Beit. Zentralheizung. 
Elektr. Licht. Bäder, Fahrstuhl. Tel.: Ztr. 1178 u. 1197 


Hotel zum goldenen Löwen, Berlin C. 2, Jüden- 
strasse 55, am Rathaus, empfiehlt 50 elegant einge- 
riehtete Zimmer. schon von 1,50 Mk. an. 5 Min. vom 
Bahnhof Alexanderplatz. Besitzer: L. Tiieschmann. 


Telephon 8265. 
bei Berlin. 6—12 M. 


Birkenwerder San.-Rat Dr. 


Sperling. Wundervolle Wald-Umgebung,, hervorragende 


Erfolge. Illustr. Prospekte. 
Kr. Lebus (Märk. Schweiz). Erholungs- 


Buckow heim und Sanatorium „Waldfrieden“. 


Pension, elektr. Licht, Bäder im Hause, Park am See. 
Empf. v. D. Off.-V. Luftb. Tel. Buckow Nr. 55. 

Sanat. Drachenkopf, phys - iät. 
Eberswalde Heilanst. Dr. med. Heidem. nn. 


Sommer und Winter geöffnet. Prosp. d. Dir. A. Be. ir, 


Falkenhagen 6—9 M. 


Dr. Strassmann. 

Dr. Weils Sanatorium, eine 
Schlachtensee halbe Stunde von Berlin. 
Moderne Heilanstalt für Nerven- und innerlich Kranke. 
Stoffw.-Kuren. (Röntgen-Hochfr.-Kab.) Leit. Aerzte: 
Gen.-Arzt König, Dr. Kroner, Dr. Stern. 


Zehlendorf Wannstebahn) bel Berlin. Er- 


holungsheim und Sanatorium 
Monrepos, für Nervenleidende, Erholungsbedürftige uud 
Kranke. Telephon 43. 


Seegeleld-A. bei 
Berlin. San.-Rat 


Pommern 

Kö li Luftkurort, Seebäder. Regierungshaupt- 

8 in stadt. 25000 Einwohner. In schönster 
Gegend Pommerns, am Fusse des mächtig bewaldeten 
Gollenberges, der höchsten und schönsten Bodenerhebung 
Norddeutschlands. Herrliche Laub- und Kiefernwälder 
mit reizenden Spazierwegen, sowie Ostseestrand mit 
6 Badeorten und ferner der 15 km lange und 5 km 
breite, fischreiche Jamunder See sind die nächste Um- 
gebung der Stadt Alles bequem mit elektrischer 
Strassenbahn zu erreichen. Kostenlose Auskunft und 
Prospekte erteilt Städtisches Verkehrsbiüro. 


Schlesien 
s Sanatorium für Leichtlungen- 
Bad Reinerz kranke. Billige Preise. Bes. 
Dr. Schoen. 
Hotel du Nord, Haus I. Ranges. Neu- 
Breslau erbaut mit allem Komfort. Elektr. 


Licht, Zentralheizung. Lift. Zimmer von M. 3,— an. 


Bes. Gustav Riedel, 
bei Breslau. Waldsanatorium für 


2 
Obernig Leichtlungenkranke, Höchst. Komf. 


Winter- und Sommerkuren. Dr. Koutny. 
Erst. u. grösst.Winter-Kurort 


Schreiberhau u. Winter-Sportplatz i.schles. 


Riesengebirge. Ausk., Prosp., Programm durch den 
Verkehrsausschuss. 


Ulbrichshöhe 


modernst. Komf. 


Sanatorium bei Reichenbach 
1. Schlesien am Eulengebirge, 
8 Aerzte. Chefarzt Dr. Woelm. 


Mitteldeutschland 


Sachsen 
Sanatorium für Nerven- u. Stoff- 


Elsterberg wechselkr., Herz- u. Nierenleiden, 
Entziehungskur. u. Erholungsbed. Prosp. frei. San.-R. 
Dr. Römer. 


Sa. Dr. Nöhrings Sanatorium 
für Lungenkranke, 3 grosse 
Nur 1.Kl. Prospekt gratis. 


Neu-Coswig 


heizbare Lieseballen. 


b. Dresden, Spezialsanat. für 
Mag.-, Darm-, Stoffwechsel- 


Niederlößnitz 


Sanke, Magere, Fette, Zucker-, Gicht-, Nierenleidende, 
een Bauchorgane. Prosp. d. Dr. Oeder's diät. Kur- 
anstalt. 


0 bi mit Hain. Reizend. klimat. Kurort. Gross- 
y n art. Gebirgsrom. Frl. Villen u. Landhäuser, 
renomm. Hotels. Prosp. grat. Verkehrsausschuss. 


Sächsisches Erzgebirge 
Bärenfels b. Kipsdorf i. Erzgeb. 650 m. „Altes 


Forsthaus“. Vornehme Familien- 
Pens. Ganze Jahr geöffnet. Prosp. d. Frau Prof. A Burger. 

1. Vgtl. Heilanst. f. Lungenkr. 
Reiboldsgrün Eisenquelle, Rad.-, Tuber- 


kulink., Kehlkopfbehandl. Hofrat Dr. Wolff. 
Töbisch-Reiboldsgrün. Unterkunftsh f. Wintersportler 


u. Erholbed. Prosp. d. d. Verwalt. 


Rheinland. 

N Eifel. — Hotel Schönblick. 
Heimbac 9 Neuzeitlich eingerichtet. Forellen- 
fischerei. Wintersport. Carl Uehlein, Telephon Nr. 3. 

Harz 


Sanatorium Dr. Rosell. Diätet. 
physikal.Behandlung chronisch. 


Prospekt. 
-Harz. Dr. Müller-Rehmsche 


Blankenbur $ Kuranstalt. Für innere Krank- 
u 


heiten u. Erholungsbedürft. Prosp. Dr. Kölle. 


Braunlag im Oberharz, 600 m ü. d. M., Bahn- 


station. Schwindsüchtige finden 

keine Aufnahme. Illustr. Führer, Wohnungsverz. durch 
die Kurverwaltung, Telephon 40. 

Sanat. f. Nerven- und innere 


Hahnenklee Kranke, Erholungsbedürft. und 


Genesende. Jahresbetr. Prospekt San.-Rat Dr. Klaus, 


Nervenarzt. 
bei Zellerfeld, 


Johanneser Kurhaus Oberharz. Tel. 


Clausthal Nr. 11. Erstkl. Winterhotel m. vorzügl. Sport- 
gelände, 600 m, geschützt im Walde. Pension 5.50 bis 
8.00 M. Prosp. Gergs. 

Phys.-diitet. 


2 Sanatorium Schierke. 
Schierke. felanstalt m. Dep. Kushote 
Barenberger Hof bei Schierke. Modernstes 
Hotel der Gegend. Pens. v. M. 6.50 an. Geh. San.-Kat 
Dr. Haug. Dr. Kratzenstein. 


Ballensted 


innerer Krankheiten. 


Provinz Sachsen 


agdeburg Strauch's Hotel. Magdeburg, Le- 

geniiber dem Bahnhof. — Gut 
Mag iches Haus. Kleinen Licht, Zentralheizung. 
Mittagstisch von 12—2 Uhr. Besitzer Carl Strauch. 
Telephon 1201. 


Süddeutschland 


Abb a Schwefel-Wildbad. Besitz. P. H.Krammel, 

C Altberühmte, starke Schwefelquelle Sud - 
deutschlands. Hervorragend günstige Heilerfolge bei 
Gicht, Rheuma, Lähmungen, Ischias. Anmutige Lage 
an der Donau, Waldspaziergänge und Ausflüge in das 
Donau-, Laaber- und Altmühlthal. Reichhaltige und 
bill. Verpfleg. Schwefelbäder inkl. Bedienung M. 1.20. 


St. Blasien i@ 283! Schwarzwald: - 709m 
® 


u. Meer. Sommerfrische, Wald-, 
Winter-, Luft- u. Terrainkurort. — Ausgedehnte Tannen- 
huchwälder mit zahllosen vorzügl. gepflegten Fuss- und 
Fahrwegen. Aerztlich geleitete Anstalten mit allen Kur- 
mitteln der Neuzeit. Hotels, Pensionen, Privatwohnungen. 
Regelmässige Automobilverbindung m.den Bahnstationeu 
Titisee und Waldshut. Auskunft und Prospekte durch 
die Kurverwaltung. 


Hotel & Kurhaus. Appartements mit Bad. 200 Betten. 
Autogarage. Jagdgelegenheit. Tennis-Tourniere. Wald- 
feste. Diätkuren. Kurzeit: 1. Mai bis BL. Oktober. 
Pension Villa Kehrwieder. Schünste sonnige Lage, 
direkt am Walde. Das ganze Jahr geüffnet. Elektrische 
Beleuchtung. 30 Zimmer mit 45 Betten. E. Rittmeister. 
Zi d f bei Nürnberg. Sonnenblick. Ruh. Lage 
irn or zwischen Wald u. Wiesen. Med.Leitung: 
Dr. med. Fr. Midas, Kinderarzt. Sommer- und Winter- 
kuren für erholungsbed., blutarme usw. und neuropath. 
Kinder, Luft- u. Mineralbider, Sonnen- u. Elektrotherapie. 


Prosp. d. d. piid. Leiterin Frau E. Weisskopf-Grassmüller, 
„Sonnenblick“, Post Fürth, Bayern. 


England 
Hotel de la Tour 
London ie.: 


5 0 1 Percy Su., 
Lond don W. Zimmer 
von 8 Mark. an Rudolf Stulik. 


Holland 


Hotel Oranje - Nassau (gegendb- 
Arnheim den. Bahnhof, linke, Moderne Fr. 
richtung. Missige Preise. Restaurant, — 
Restaurant Musis Sacrum, Velperplein. 3 Minuten 
mit der Elektrischen vom Bahnhof. Direktion: F. Simen. 


Italien 
Gardone-Riviera crand Mete sun 


Grand Hotel. Schönster 
Herbst- u. Winteraufenthalt in Oberitalien, Saison bis 
Ende Mai. Alle Zimmer elektr. bel. Zentralheizung. 
Grosse Gartenanlage. Ch. Lützelschwab. 


Oesterreich 
Baden bei Wien Kurort mit heilkräftig- 


ster Schwefeltherme. — 
„Hochgradig radioaktiv.“ — Frequenz 32000 Kurgäste. 
Prospekt über den Kurort und die Kurbehelfe graus 


durch die Kurkommission. 

M (Südtirol). Hotel-Pension Oliwa, an der 
eran Stefaniepromenade in bester Lage. Neu 

eingerichtetes komfortables Familienhaus. Volles Pen- 

sions-Arrangement von 8 K. aufwärts. 


Hotel-Pension Kessler (König Laurin), H. Wolf. Be- 
sitzer, Meran, Telephon Nr. 348. Vollständig renoviert 
und neu möbliert. Vornehmes Haus II. Ranges. Ruhige. 
zentrale Lage in grossem Park. Kurmittelhaus. Theater 
und Promenaden in nächster Nähe. 


Portorose 


bei Triest. Strand- und Heilbäder. 
Palace-Kur-Hotel. - Haus I. Ranges 


Vill h (Tauernbahn). Fremdenzentrum Kärntens. 
mac Mittelpunkt der Kärntner Seen und Bade- 
ort. Idealer Sommeraufenthalt. Park- Hotel. Vor- 
nehmes Haus ersten Ranges. Modernster Komfort bei 
mässigen Preisen. 


Schweiz 
Arth-Rigi-Bahn ieee acne 


stoss- und rauchfreie Fahrt auf die Rigi, Königın der 


Berge. Illustrierte Führer etc. gratis von der 
Betriebsdirektion in Goldau. 


Albisbrunn bei Zürich (645 Meter d. M. 


Kurhaus. Physikal.-diätet. Heil- 
anstalt, Wasserheilanstalt. Radiumbehandlung. Saison 
Mai bis Oktober, 

Kurhaus. Nen 


Buchserberg-Rheintal ea. m. 


eingerichtet, 75 ers elektr. Licht, Zentralheizung. 
schöner Speisesaal, prima Küche und Weine, prüchtiee 
Aussicht auf Alpen, Rheintal-Bodensee. Pension ven 
Fr. 6.— an. Prospekte frei. A. Buck, Direktor. 


M l Engadin (Schweiz) 1811 m üb. M. Winter- 
a oja Sportplatz J. Ranges. Palace - Hotel: 
400 Zimmer. 60 Privatbider, Modernster Komfort. 
Zentralheizung. Direktion: H. Schlagenhauff. 
Alpensanatorium und Kur- 


Mitlödi-Glarus haus. Direktor J. Wittlich. 


ärztliche Leitung Dr. med. Stadel, prakt. Arzt und 
Spezialarzt für Naturheilkunde. Pension 4—5 Fr. pre 
Tag. Behandlung und Pension 6—8 Fr. pro Tag. 
Illustrierte Prospekte durch die Direktion. 

Hotel Breuer. Haus I. Ranges in 


Montreux angenehmster zentralster Lage am 


See. Von Deutschen gauz besonders bevorzugt. Geuiges 


Breuer, Besitzer. 
Stat. LAufelfingen, 742 m ü. M. Sval- 


Ramsac bad und Kuranstalt. Mod. Neubal. 


Zentralheizung, elektr. Licht. Saison Mai bis Oktober. 


Gebr. J. & H. Jenny. 

Ri hi Hotel und Kurhaus, im herrliche: 
IC isau Klönthal. 1100 m. Station Netstal 

Glarus an der Pragelroute Glarus-Muothatbal-Sehwyt- 

Brunnen-Luzern. Schöne Waldspaziergänge- — Sort- 

fältige Küche. Prospekte. Tel. 323. <A. Rübsamen- 


Näring. 
(Schweiz) 1317 m t X. 


Rig i- -Klöster li Hotel Sonne u. Hotel Schwert, 


10181 eingerichtet, altrenomm. Häuser mit modernem 
Komfort. Kurarzt. Pension Fr. 5½— 8. J. Fassbind. 


Besitzer. 
(Schweiz) 700 m d. M. 


Walzenhausen S0 u. d. Bodensee 


Klimat. Luft- und Badekurort, Schwefel- und alkal. 
Quellen, Hydro- und Elektro-Therapie Ständ. Kurarzi 
Keltenstrasse 48. Dr. 


oe e 
Züric Sanatorium „Lebende Kraft“. 
in deutscher und französischer Sprache.’ 
1 PAdasaca —— 
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Bircher-Benners 
Prospekie 
5 Aerzte. 
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Arane und Derladebrüdken in Tnönftriehäfen- 


Mit 12 Abbildungen 


dit der gewaltigen Entwickelung, die Handel 
und Verkehr in den letzten Jahrzehnten 
durchgemacht haben, mußte naturgemäß der 

Ausbau der zum Umſchlage der heutigen 
Maflentransporte dienenden Hafenanlagen gleichen 
Schritt halten. Zu den beſtehenden und erweiterten 


Häfen find daher auch eine ganze Anzahl neuer Hafen- 


anlagen gekommen, die mit allen der Neuzeit ent- 
ſprechenden Einrichtungen verſehen ſind, um einen 
ſchnellen Umſchlag der eintreffenden Maſſenſendungen 
zu ermöglichen. Trotz der erheblich gewachſenen Schiffs— 
größen iſt es auf dieſe Weiſe gelungen, die Entladezeit 
eines Schiffes, welche früher allgemein mit 18 Tagen 
berechnet wurde, bis auf durchſchnittlich 41/2 Sage ab- 
zukürzen. Die wichtig⸗ 
ſte von allen deutſchen 
Binnenwaſſerſtraßen 
iſt der Rhein, und des⸗ 
halb finden ſich auch 
gerade dort die größ⸗ 
ten, die intereſſanteſten 
Hafenanlagen, die mit 
den modernſten Ein⸗ 
richtungen verſehen 
ſind. Ein großer Teil. 
der in den Rheinhäfen 
arbeitenden Krane 
und Verladebrücken, 
von denen einige auf 
unſern Abbildungen 
dargeſtellt ſind und im 
folgenden kurz be⸗ 
ſchrieben werden ſol⸗ 
len, iſt von der Deut⸗ 
ſchen Maſchinenfabrik 
A.⸗G. in Duisburg 
geliefert worden, deren 
Erzeugniſſe in allen 
größeren Häfen der 
Welt anzutreffen ſind. 
Als Maſſenſendun⸗ 
gen kommen neben 


haupt⸗ Abb. 1. 


ſächlich in Betracht Kohlen und Erze. Für deren Be— 
wältigung haben ſich im Laufe der Zeit beſtimmte 
Bauarten von Kranen uſw. herausgebildet, die mit 
geringen Abweichungen ſo ziemlich in allen Häfen 
wiederkehren. Wie überall, jo hat auch im Hafen⸗ 
betriebe die Elektrizität ſich mehr und mehr eingebürgert. 
Dampfkrane kann man hier ſchon zu den ſelteneren Er— 
ſcheinungen rechnen. 

Abbildung 1 zeigt einen fahrbaren elektriſch be⸗ 
triebenen Drehkran der Firma Dyckerhoff & Söhne in 
Amöneburg bei Biebrich am Rhein. Die Tragfähigkeit 
des Kranes, der für Greiferbetrieb eingerichtet iſt und 
hauptſächlich zum Verladen von Mergel und Kalk⸗ 
ſteinen dient, beträgt 6000 kg. Sein Ausleger kann 
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Fahrbarer elektriſcher Drehkran. Tragfähigkeit 6000 kg, Ausladung 12 m 
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Kranes nur durch . „ ta ; 
Handantrieb erfolgen. | . 1 
Den größten Kran am RE ERNST eee EN W 2 

Niederrhein peran: en 

ſchaulicht Abb. 2. Der FR 

Kran fteht in Spyck — 

und gehört dem Ber- > 

ein deutſcher Oel- 

fabriken. Infolge des 

ſehr ſeichten Waſſers 

müſſen die Schiffe z l i a 

ziemlich weit vom Abb. 2. Der größte Kran am Niederrhein oh 
Qifer entfernt im 

Strome verankert werden. Trotzdem das Kranfundament ſpurweite iſt 6180 mm. Mit einer Scldwindigheit von 
bereits in einer Entfernung von etwa 15 m von Kai- 24 m in der Minute kann der ganze Kran v 

kante errichtet wurde, mußte der 

Ausleger noch eine Ausladung 

von 38 m erhalten. Etwa 

unter der Mitte des Auslegers 

iſt das Führerhaus angeordnet, 

das durch einen im Ausleger 

eingebauten Laufſteg zugäng- 

lich iſt. Die Tragfähigkeit des 

ganz elektriſch betriebenen Dreh⸗ 

kranes, der ſowohl für Greifer, 

als auch für Stückgutbetriebe 

eingerichtet ift, beträgt 3000 kg. 

Die auf Flur fahrbaren Dreh- 

krane haben ebenſo wie die 

feſtſtehenden den Nachteil, daß 

fie ſtets einen mehr oder weni- 

ger breiten Streifen des wert- 

vollen Kaigeländes für ſich in 

Anſpruch nehmen. Diejer Webel: 

ſtand kommt bei den Portal- 

kranen in Fortfall, deren Bau⸗ 

art es geſtattet, daß unter dem 

Portal, je nach Spurweite Des- 

ſelben ein oder mehrere Eiſen— 

bahngleiſe hindurchgeführt wer— 

den können. Auf dem Portal 

iſt feſtſtehend oder fahrbar ein 

Drehkran angeordnet. Der auf 

Abbildung 3 dargeſtellte Boll- 

portaldrehkran hat vier Tonnen 


Tragfähigkeit bei einer Ausladung von 14,3 m und 
einer Rollenhöhe von 13 m. Der Ausleger kann durch ein 


Abb. 3. Drehkran auf Portal mit einziehbarem Ausleger 


werden. Der Kran, der 1 
dem Einziehwerk bi | 
trieben wird, kann mit Greifer 
oder einfachen Stückguthalen 
arbeiten. Drei ſolcher Krane 
und zwei gleiche, aber mit elel⸗ 
triſch betätigtem Einziehwerk 
ſind im Beſitze der Maſchinen⸗ 
inſpektion der badiſchen Staats⸗ 
bahnen, Mannheim. Genau 
ſolche Krane beſitzt das Stadt- 
bauamt Straßburg. Es ſind 
dies drei Krane, wie oben be⸗ 
ſchrieben, außerdem zwei ganz 
elektriſch betriebene von den 
ſelben Abmeſſungen, ſowie einen 
ebenfalls ganz elektriſch be⸗ 
triebenen Vollportaldrehkran 
von 10 t Tragfähigkeit bei 
11,7 m Ausladung bzw. 5 
bei 16,7 m Ausladung (fehe 
Abb. 6). 

Zum Alnterjcdiede von den 
Vollportalkranen, deren beide 
Stützbeine auf dem Kai laufen, 
ift bei den Winfelportalfranen 
(Abb. 5) nur die eine Stütze 
auf dem Kai fahrbar, während 
die andere auf einer tiefer ge⸗ 


legenen Laufſchiene fidh bewegt. 


Fünf folder Krane die über der ſchrägen Uferböſchung 


des Hafens angeordnet ſind, alſo gar keinen beſonderen 


von Hand Platz in ln⸗ — — 
betriebenes ſpruch neh— 18 
Einzieh⸗ men, arbei⸗ 
werk bis auf ten im Ha⸗ 
10,3 m ein⸗ fen bon 
geholt wer⸗ Neuß. Sie 
den. Inder ſind mit 
Lage er⸗ Drehkranen 
reicht die ausgerüſtet, 
Rolle eine die ſowohl 
Höhe von für Gelbft- 
19,3 m über greifer als 
; Raifante. aud) für 
Abb. 4. Dampfdrehkran mit Ports 8 Die Portal⸗ Stückgutbe⸗ 


Abb. 6. Elektriſch betriebener Vollportaldrehkran mit einziehbarem Ausleger 


iſt, oder der Magnet⸗ 
kran mit geringer 
Tragkraft füllt nur 
das Gefäß, während 
das Herausziehen 
und Entleeren des 
letzteren durch einen 
gewöhnlichen Kran 
mit entſprechend gro: 
ßerer Tragfähigkeit 
beſorgt wird. Mit 
Hilfe des Magneten 
können auch mit 
Schrauben oder Rie⸗ 
ten gefüllte Holz⸗ 
fäſſer oder Kiſten 
mit Feinblechtafeln 
verladen werden, 
ohne daß es not⸗ 
wendig iſt, dieſelben 
mit Ketten oder Sei⸗ 
len zu umſchlingen. 
Der der Kgl. Eiſen⸗ 
bahndirektion Qud- 
wigshafen gehörige 
elektriſch betriebene 
Vollportaldrehkran 
(Abb. 7) hat eine 
Tragfähigkeit von 
4000 kg bei einer 


trieb eingerichtet find. Die Tragfähigkeit beträgt 5t Ausladung von 11,5 m. Die Rolle liegt 14 m über 


und die Ausladung 14 m. 

Wie in anderen Betrieben, in denen es ſich darum 
handelt, regelmäßig größere Eiſenmengen zu verladen, 
jo bürgert fih auch im Hafenbetriebe der Laſthebe— 
magnet von Jahr zu Jahr mehr ein. Derſelbe kann 
aber nicht nur an elektriſch betriebenen, ſondern auch 
an Dampfkranen angebracht werden. Der zum Betriebe 
des Magneten erforderliche Strom kann letzteren ent⸗ 
weder von außen 
durch ein biegſames 
Kabel gugeleitetwer- 
den, oder aber er 
wird von einer auf 
dem Dampf⸗Kran 
ſelbſt aufgeſtellten 
Surbodynamo er⸗ 
zeugt. Die Arbeits⸗ 
weiſe mit dem 
Magnetkran ift ver- 
ſchieden. Entweder 
wird mittels des 
Magneten mit kur⸗ 
zen Hüben ein im 
Schiffe ſtehendes 
Kippgefäß gefüllt, 
welches dann auf 
einmal in den bereit- 
ſtehendenEiſenbahn— 
wagen entleert wird, 
wie dies bei dem 
auf Abbildung 4 


cy K 


Worms gehörigen 
fab bar | Dampf- 


AA D 
2 or l 4 an mit Laſt⸗ 
jebr | gne der Fall 


Schienenoberkante und die Geſamthubhöhe beträgt 25 m. 

Das Portal, welches mit einer Geſchwindigkeit 
von 15 m in der Minute verfahren werden fann, 
überſpannt zwei Eiſenbahngleiſe. Infolgedeſſen bietet 
dasſelbe dem auf dem Ufer fih vollziehenden Wagen- 
und Fußgängerverkehr die denkbar geringſte Be— 


hinderung und Beengung. 
(Schluß folgt) 


* * 
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Abb. 7. Elektriſcher Vollportaldrehkran mit Lafthebemagnet 
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Name heute zu den bekannteſten gehört. 
ſelbſt mag die Erfindung feiner Bremſe derjenige Teil 
ſeiner Lebensarbeit geweſen ſein, der für ſeine eigene 
Entwicklung als Techniker den Ausſchlag gegeben hat, 
denn dieſe Erfindung fällt bereits in die zwanziger Jahre 


Von Regierungsrat Wernekke 
Mit 2 Abbildungen 


A; er Sod von George Betlingboute gibt Ber: - 


Die Entftehung der Weftghonje-Deemje- "3 


anlaſſung zu einem Rückblick auf die Ge— 
NY ſchichte der von ihm erfundenen Druckluft— 
CG, bremſe, denn wenn er auch auf anderen Ge— 


3 bieten der Sechnif, namentlich auf dem der Anwendung 


der Elektrizität, Bedeutendes geleiſtet hat, ſo verdankt 
er es doch in der Hauptſache ſeiner Bremſe, daß ſein 
Auch für ihn 
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Abb. 1, 


feines Lebens, während feine ſpäteren Leiſtungen auf dem 


Gebiete der Elektrotechnik einer Zeit angehören, in der er 
bereits die allgemeine Anerkennung beſaß und Leiterſeiner 
großen Fabriken war. Weſtinghouſe ift zwar nicht der 
erſte geweſen, der den Gedanken gehabt hat, einen Zug 
mit Hilfe von Druckluft zum Halten zu bringen; es gibt 
vielmehr eine Anzahl engliſche Patente aus den fünf— 
ziger und ſechziger Jahren, in denen dieſer Gedanke 


bereits entwickelt wird, und Weſtinghouſes grundlegendes 


Patent enthält demgegenüber nichts weſentlich Neues. 
Jenen Erfindern iſt es aber nicht gelungen, ihrem Ge— 
danken zur praktiſchen Durchführung und zur Aner— 
kennung zu verhelfen, und es kann zweifelhaft ſein, ob 
es verdienſtlicher iſt, eine Erfindung zu machen oder ſie 


in eine ſolche Form zu bringen, daß eine neue Technik 


auf ihr aufgebaut werden kann. Auch Weſtinghouſe 
ift bei der Erfindung feiner Druckluftbremſe nicht gleich 
auf den richtigen Gedanken gekommen; er hat erſt den 
Plan erwogen, Dampf in ähnlicher Weiſe zu verwenden, 
wie er ſie ſpäter für Druckluft eingeführt hat. Er fand 


aber bald, daß dieſer Weg ungangbar war und gab 


ihn deshalb wieder auf. 
Nach den eigenen Angaben von Weſtinghouſe, die 


er in einem Vortrag vor dem Verein der amerikaniſchen 


Maſchineningenieure als deſſen Vorſitzender im Jahre 
1910 gemacht hat, kam er dadurch auf den Gedanken, 
ſich mit der Bremſung von Eiſenbahnzügen zu be— 
ſchäftigen, daß er im Jahre 1866, als er 20 Jahre alt 
war, wegen des Zuſammenſtoßes zweier Güterzüge auf 
der Strecke, die er eben bereiſen wollte, einen unfrei— 
willigen Aufenthalt von mehreren Stunden nehmen 
mußte. Wenige Zugzuſammenſtöße, ſagt die engliſche 
Zeitſchrift Engineering bei der Würdigung von Weſting— 
houſes Lebenswerk, haben wohl fo ſchwerwiegende 
Folgen gehabt wie jener. Die erſten Verſuche, die er 
dann anſtellte, litten ebenſo wie andere, die um jene 
Zeit ausgeführt wurden, daran, daß die durchgehenden 
Bremſen ſich nur für ganz kurze Züge eigneten. Die 


nn der Weſtinghouſe-Bremſe an Lokomotive und Tender 
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erfte Beftinghoufe-Bremfe beſtand aus einer 8 ö 
von einem Dampfkolben auf der Lokomotive = gen 
wurde und ihrerſeits die Bremsklötze an die 9 äi 
anprefte. Ihre Leiftung ging nicht über vier W ag 
hinaus. Um dieſem Vebelſtand abzuhelfen, wurde a 
jedem Wagen ein Dampfzylinder angebracht, der zu 
Anziehen der Bremſe dienen ſollte; hierbei ftellte e es 
ſich aber, wie ſchon angedeutet, als unmöglich her erau 
den Dampf mit der erforderlichen Geſchwindig eit d 6 
einzelnen Wagen zuzuführen. Am jene Zeit 
Weſtinghouſe von der Verwendung von Druckluf t bet 
Bau des Mont- Cenis⸗Tunnels, und das brach jte il 


] 


auf den Gedanken, auch bei ſeiner Bremſe den De Dan im 
durch Druckluft zu erſetzen. Im Jahre 1868 wurde de di 
erſte Bremſe mit Druckluftantrieb verſuchsweiſe f 


geſtellt, und es gelang Weſtinghouſe aud, eine a = 


niſche Eiſenbahnverwaltung dafür zu gewinnen, d 
ſie verſuchsweiſe in einen Zug einbaute. Dice 
juch fiel fo günftig aus, daß die Benniylvani aij if 
bahn, bekanntlich eine der rührigſten unter den ame vr 
niſchen Eiſenbahngeſellſchaften und eine der t we 

unter ihnen, deren Verwaltung auch den Q per 
des deutſchen Fachmannes zu genügen vermag, ei 
Bug von zehn Wagen mit der Weftinghouje-¢ | 
ausrüftete, und dieſer Verſuch wiederum vera laß > 
Michigan Sentral-, die Chicago und Nordiwef | 
noch einige andere Eiſenbahnen, ebenfalls in 5 
Sinne vorzugehen. Die damalige Drudluftbı enife 
ſtand aus einem Luftbehälter auf der Lokomotive, i 
dem die Luft durch eine Pumpe verdichtet t wur 
SBremszylindern an jedem Wagen und einer de T7 jan | 
Zug entlang führenden Leitung. Sollte der 81 aa 
halten werden, fo wurde die Luft mit einem Druck t von 
5 Atmoſphären aus dem Behälter auf der Lok a 
in die Bremszylinder geleitet, wodurch die Brems 
gegen die Räder gepreßt wurden. Dieſe V rich 
hatte noch den Nachteil, daß die Bremſe rde d 
trennungen nicht wirkte. Dieſer Uebelftand wurde di 
die ſelbſttätige Bremſe vom Jahre 1872 beſeit 
ihr trat zu den bisherigen Einrichtungen ein Sit | 
behälter unter jedem Wagen, aus dem die Luft in 
Bremszylinder eintrat, ſobald der Luftdru N d i 
Leitung nachließ; bei einer eher | 
der Veberdruck in der Leitung ganz auf îi 
infolgedeſſen die Bremſen ſelbſttätig an. 1 8 75 ¢ 

die erſten Bremsverſuche mit dieſer Haua t 
engliſchen Midlandbahn durch eine Königlic 
mijfion, die zur Unterſu bon ( & enbal 

eingeſetzt war, angeſtellth u oft inghouf 
zeigte unter den Bremſen, die zum We Q 
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gezogen wurden, die beiten Ergebniſſe. In den nächſten 
fünf Jahren wurden in verſchiedenen Ländern ähnliche 


liſchen Nordoſtbahn und der London, Brighton und 
Südküſten⸗Eiſenbahn im Jahre 1879 die bekannteſten 
find. Sie haben zur Aufſtellung von Grundſätzen für 
den Bau und die Wirkungsweiſe der Bremſen geführt, 
die zum Seil heute noch Gültigkeit beſitzen. 
In den Vereinigten Staaten wurde im Gegenſatz 
zu Europa die durchgehende Bremſe ſchon bald für 
Güterzüge ausgebildet. In der zweiten Hälfte der 
achtziger Jahre wurden dort Verſuche angeſtellt, deren 
Ergebnis die Erkenntnis war, daß die Weſtinghouſe— 
Bremſe bei dem damaligen Stande ihrer Entwicklung 
für fer lange Züge noch nicht geeignet war. Damals 
entſtand die Schnellbremſe, die ſich mittlerweile ſo ent— 
wickelt hat, daß man beinahe ſagen kann, der ganze 
LM g wird gleichzeitig gebremſt. Die weſentliche Neue- 
war damals das ſogenannte Funktionsventil, das 
hie Einleitung der Bremſung raſch bis an das Ende 
des Zuges fortpflanzte. Die neueſten Verſuche, die auf 
dieſem Gebiete angeſtellt worden ſind, ſind diejenigen 
bei der Pennſylvania⸗Eiſenbahn mit einer Weſting— 
houſe⸗Schnellbremſe mit elektriſcher Steuerung. Mit 
dieſer ſind ausgezeichnete Erfolge erzielt worden, doch 
iſt ihr Mechanismus etwas verwickelt, ſo daß ihrer 
Berwendung im regelmäßigen Dienſt gewiſſe Bedenken 
entgegenſtehen. 
Wie ſchon erwähnt, iſt die Weſtinghouſe-Bremſe 
eine Druckluftbremſe, und zwar eine Einkammerbremſe, 
D. h. eine ſolche, bei der der Kolben im Arbeitszylinder 
mit Hilfe des UVeberdrucks in der Luftleitung nur in 
einem Sinne bewegt wird, während bei einer Luft- 
ſaugebremſe der äußere Luftdruck die Bewegung herbei— 
f Mirt und bei einer Zweikammerbremſe der W 
beide Seiten des Kolbens 
een wirken kann, 
fo daß die Bremſen durch den 
Qleberdruc auf der einen Seite 
angezogen, durch den auf der 
anderen Seite gelöſt werden. 
da Ib arten der Weſtinghouſe— 
mfe find die Knorr⸗ und die 
eiferbremje, während die 
85 bet annte Carpenterbremſe eine 
eikammerbremſe ift. Bon der 
hleiferbremfe gibt es aber 
ch eine weifammerform. Von 
a Luftfaugebremſen ſeien hier 
e Bauarten Hardy und Kör⸗ 
tin alg Ginfammer- und die 
uart Hardy - Clayton als 
t an fammerbremje erwähnt. 
a “obs Weſtinghouſe⸗Schnell⸗ 
emſe hat folgende Einrichtung. 
Die Weſtinghouſe⸗Schnellbremſe iſt eine ſelbſttätige Gin- 
kam merluftdruckbremſe. Eine Luftpumpe AB (Abb. 1), mit 
an ip} aus dem Lokomotivpkeſſel betrieben, beſchafft die 
Druckluft. Die Menge des zugeführten Dampfes 
aas die Arbeitsgeſchwindigkeit der Pumpe 
l t fib mit dem Dampfventil P vom Giihrerftand aus 
regel Neuerdings wird zumeiſt ein Pumpenregler R 
vorgeſehen, der die Luftpumpe je nach dem Druck im 
ame 2 jälter C jelbfttätig an- oder abſtellt. Zum 
des Dampfzylinders dient ein ſelbſttätiges 


Se 


—— fi lab am Dampfeinlaßſtutzen a oder auf dem 


ees Der Luftzylinder erhält einen bee. 
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Verſuche angeſtellt, von denen diejenigen auf der eng⸗ 
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Niederſchlagwaſſers iſt in der Dampfzuleitung ſowie 
unten am Dampfzylinder je ein ſelbſttätiges Ent⸗ 
wäſſerungsventil vorgeſehen. 

Von der Pumpe gelangt die Druckluft in den 
möglichſt tief anzuordnenden Hauptluftbehälter C und 
von dort durch den Bremsventil-Abſperrhahn W zum 


Führerbremsventil D, das mit der Hauptleitung E in 


Verbindung ſteht. An das Führerbremsventil iſt der 
Bremsventil-Luftbehälter U und ein Druckregler anges 
ſchloſſen, der den Druck in der Hauptleitung ſelbſttätig 
regelt. Ein Doppelluftdruckmeſſer oder zwei einzelne 
Luftdruckmeſſer L zeigen jederzeit den Druck im Haupt- 
behälter und in der Hauptleitung an. 

Die Hauptleitung E erſtreckt ſich vom vorderen Ende 
der Lokomotive bis zum Schluß des Zuges und ift 
zwiſchen den einzelnen Fahrzeugen durch biegſame 
Schlauchkupplungen K verbunden. Vor dieſe leicht lös— 
baren Kupplungen ſind an den Stirnwänden der Fahr— 
zeuge Abſperrhähne N in die Hauptleitung eingeſchaltet, 
um dieſe am Zugende abſchließen zu können. Am 
Tender und an Tender-Lokomotiven wird in die Haupt- 
leitung ein Tropfbecher X eingeſchaltet, um etwa mit- 
geriſſenes Oel, Niederſchlagwaſſer und dergl. zurück— 
zuhalten. 

An jedem Fahrzeuge (Abb. 2) beſteht die Bremseinrich— 
tung im engeren Sinne aus dem Steuerventil F, dem Hilfs- 
behälter G, dem Bremszylinder H und dem Auslös— 
ventil J. Das Steuerventil iſt durch ein Zweigrohr 
an die Hauptleitung angeſchloſſen und vermittelt je 
nach den Schwankungen des Leitungsdrudes das Veber— 
ſtrömen der Druckluft aus der Leitung in den Hilfs- 
behälter, aus dem Hilfsbehälter in den Bremszylinder 
oder aus dem Bremszylinder ins Freie. Beim Füllen 
oder Löſen der Bremſen ſtrömt an jedem Fahrzeuge 
5 aus der Leitung durch die Steuerventile nach 


Abb. 2. Anordnung der Weftinghouje-Bremfe an den Wagen 


den Hilfsbehältern, wo ſie bis zum Bremſen aufgeſpeichert 
bleibt. Beim Bremſen laſſen alle Steuerventile Druck— 
luft aus den Hilfsbehältern in den zugehörigen Brems- 


zylinder, wo ſie den Kolben vortreibt und mittels ge— 


eigneten Geſtänges die Bremsklötze gegen die Radreifen 
preßt. Mit dem Auslösventil kann man im Bedarfs⸗ 
falle jede Bremseinrichtung für ſich unmittelbar löſen. 
An der Lokomotive werden die Auslösventile der 
Sriebrad-, Drehgeſtell⸗ und Tenderbremſe im Hand- 
bereich des Führers eg um dieſe Bremſen 
während der Fahrt nach ede öſen u können. Die 
Auslösventile an den Wagen laſſen ir Yorke Draht⸗ 


Alge von ieder Wagenſeite aus betätigen. 


— 


An den Wagen führt ein dweigrohr von der Haupt- 

leitung nach dem Notbremsventil Q, das ſich durch 
Ziehen des Griffes am Notbrems⸗Zugkaſten M von 
jedem Abteil aus öffnen läßt, damit die Reiſenden in 
Gefahrfällen die Bremſe in Tätigkeit ſetzen können. 
Im Zugführerabteil des Packwagens befindet ſich ein 
Notbremshahn zum Bremfen und ein Luftdruckmeſſer 
zum Beobachten des Leitungsdruckes. 

Wagen, die keine vollſtändige Bremseinrichtung be⸗ 
figen, ſogenannte Leitungswagen, erhalten nur die Haupt- 
leitung nebſt Kupplungen und Abſperrhähnen. 

Die Bremswirkung tritt ſelbſt an den längſten Zügen 

augenblicklich und nahezu gleichzeitig an allen Fahr⸗ 
zeugen ein, ſo daß die Züge ſtoßlos und auf dem 
kürzeſten Wege zum Halten kommen. Die Bremſe iſt 
ſelbſttätig, d. h. alle Luftbremſen des Zuges treten ſofort 
in Wirkung, ſobald eine Druckverminderung in der 
Hauptleitung entſteht, ſei es, daß abſichtlich der Führer 
Leitungsluft ins Freie ausläßt, oder Reiſende die Not- 
bremſe ziehen, fei es, daß unbeabſichtigt bei Zugtren⸗ 
nungen oder infolge von ſtarken Undichtigkeiten der 
Leitungsdruck ſinkt. 

Zum Betriebe der Bremſe dient Druckluft, die im 
Hauptbehälter unter einen Druck von 6 ¼ bis 8 at aufs 
geſpeichert wird und durch das Führerbremsventil und 
die Hauptleitung zu den Steuerventilen und Hilfsluft- 
behältern der einzelnen Fahrzeuge gelangt. Während 
der Fahrt ſind Hauptleitung und ſämtliche Hilfsbehälter 
des Zuges mit Druckluft gleicher Spannung, in der 
Regel mit 5 Atmoſphären gefüllt. 

Wird der Leitungsdrud mittels des Führerbrems— 
ventils langſam vermindert, wie dies bei den gewöhn- 
lichen Betriebsbremſungen geſchieht, jo leiten die Steuer- 
ventile eine entſprechende Menge Druckluft aus jedem 
Hilfsbehälter in den zugehörigen Bremszylinder über, 
wodurch deren Kolben vorgetrieben, und die Brems- 
klötze gegen die Räder gepreßt werden. Die Stärke 
der Bremswirkung richtet ſich nach der Größe der 
Druckminderung in der Hauptleitung. Der Führer kann 
daher die Bremſen mit größerer oder geringerer Kraft 
anziehen, je nachdem er mehr oder weniger Luft aus 
der Leitung ausläßt; eine mäßige Bremſung läßt ſich 
durch weiteres Auslaſſen von Druckluft beliebig bis zur 
Vollwirkung verſtärken. 

Wird der Druck in der Hauptleitung plötzlich ſtark 
vermindert, wie z. B. bei Notbremſungen oder Bug- 
trennungen, ſo ſtellen ſich die ſchnellwirkenden Steuer— 
ventile ſo ein, daß nicht nur aus dem Hilfsbehälter, 
ſondern auch aus der Hauptleitung Druckluft in die 
Bremszylinder ſtrömt. Es wird alfo hierbei auch 
Leitungsluft zum Bremſen nutzbar gemacht. Die dar- 
aus folgende weitere Abnahme des Leitungsdruckes 
beſchleunigt die Fortpflanzung der Bremswirkung der- 
artig, daß auch bei langen Zügen alle Bremſen nahezu 
gleichzeitig in Tätigkeit treten. (Schnellbremſung.) 

Das Löſen der Bremſen erfolgt durch Einlaſſen 
neuer Druckluft in die Hauptleitung, wodurch der ur- 
ſprüngliche Leitungsdruck wieder hergeſtellt wird, und 
die Hilfsbehälter fih wieder auffüllen. Gleichzeitig 
lafen die Steuerventile alle Druckluft aus den Brems- 
zylindern ins Freie. 

Die durchgehende Bremſe, die die Herrſchaft über 
den ganzen Zug in die Hand des Lofomotivfiihrers 
legt und die die Möglichkeit gibt, den Zug von einer 
Stelle aus anzuhalten, ohne vorher andere Zugbegleiter 
verſtändigen zu müſſen, iſt für den neuzeitlichen Eiſen⸗ 
bahnbetrieb ein unumgängliches Erfordernis geworden. 
Namentlich die Geſchwindigkeiten des heutigen Tages 
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mit einer folchen, die bei einer Zugtrennung ohne Gutun 


Bauart Weſtinghouſe. 


und Wannſee, welche Strecke wegen der an ihr liegen⸗ 


wären gar nicht möglich, wenn die Züge ae von Hand 
gebremſt werden müßten. In Deutſchland müſſen alle 
Perſonenzüge, die mit mehr als 60 km Geſchwindigkeit 
fahren, mit einer ſelbſttätigen Bremſe verſehen ſein, d.h. 


der Zugbegleiter in Tätigkeit tritt. Dieſelbe Beſtimmung 
gilt in Oeſterreich, ähnliche beſtehen für die Schweiz 
Holland und Italien. In England haben alle Per 
ſonenzüge durchgehende Bremſen, die beſtimmten, ge 
ſetzlich vorgeſchriebenen Bedingungen entſprechen müſſen i, 
Die Feſtlegung dieſer Beftimmungen durch ein Geſetz 
hat aber nur geringe praktiſche Bedeutung, weil die 
Eiſenbahnen ſchon vor Erlaß des Geſetzes durchgehende 
Bremſen eingeführt hatten. Am weiteſten verbreitet 
dürften die durchgehenden Bremſen in den Vereinigten 
Staaten ſein: dort müſſen auf Grund eines Beſchluſſes 
der Vereinigung der amerikaniſchen Eiſenbahnen alle 
Perſonenzüge und alle über die Grenzen eines Bundes⸗ 
ſtaates hinausgehenden Güterzüge mit durchgehender 
Bremſe gefahren werden; empfohlen wird dabei E 


In Preußen wurden 1881 bis 1882 zwiſchen Salentee 


den Werkſtatt Grunewald für Verſuche bevorzugt wird, 
Probefahrten mit durchgehenden Bremſen gemacht, bei 
denen auch die Weſtinghouſe-Bremſe beteiligt war; das 
Ergebnis dieſer Verſuche war, daß die Einführung einer 
durchgehenden Bremſe empfohlen wurde, doch fiel die 
Entſcheidung zu ungunſten der Bauart Weſtinghouſe 
aus, es wurde vielmehr die Bauart Carpenter bevor⸗ 
zugt. Spätere Verſuche, die 1887 bei Göttingen ange⸗ 
ſtellt wurden, führten zu dem Urteil, daß die Schleifer⸗ 
bremſe der Carpenterbremſe überlegen iſt. Letztere trat 
darauf etwas in den Hintergrund und wurde durch die 
Bauarten Weſtinghouſe und Knorr verdrängt. Seitdem 
find in allen Ländern, deren Eiſenbahnweſen Anſpruch 
auf Beachtung hat, meiſt zu wiederholten Malen Bre 
verſuche in größerem Umfange ausgeführt worden, die 
näher zu ſchildern hier zu weit führen würde. Jeden⸗ 
falls hat die Sicherheit des Eiſenbahnbetriebes durch 
die Einführung durchgehender, ſelbſttätiger Bremſen ers 
heblich gewonnen, und Weſtinghouſe kommt hieran ei 
ſehr beträchtlicher Anteil an Berdienft zu, wenn auch 
feiner Bremſe eine ganze Anzahl zum Seil hier ge 
nannte Wettbewerber entſtanden ſind, die ſtellenweiſe 
ſeine Bremſe verdrängt haben; ſie nimmt aber trotzdem 
noch eine führende Stelle unter den durchgehenden 
Bremſen ein. Die neueſten Beſtrebungen auf dieſem 
Gebiete gehen darauf hinaus, die Selbſttätigkeit der 
Bremſe noch weiter zu entwickeln, indem ihre Bes 
dienung dem Lokomotivführer entzogen wird und auf 
der Strecke und am Zuge Vorkehrungen angebracht 
werden, die bei auf „Halt“ ſtehendem Signal die Bremſe 
ohne Zutun des Lofomotivfiihrers in Tätigkeit ſetzen 
Die hierfür erdachten Vorkehrungen ſind zwar noch 
weit davon entfernt, ſich allgemeine Anerkennung zu 
erwerben, doch werden ſie vorausſichtlich im Laufe de 
Zeit ſo entwickelt werden, daß die Bedenken, die ih et 
allgemeinen Einführung heute noch im Wege ftehen 
zerſtreut werden. Abgeſehen von dem Mangel an 
Zuverläſſigkeit, unter dem die jetzt beftehenden Bor 
richtungen zur Betätigung der Bremſe mit Hilfe det 
Streckenſignale leiden, beſteht gegen ihre Einführung 9 
noch das Bedenken, daß durch derartige Vorkehrungen 
die Wachſamkeit des Lokomotivpführers eingejchläfert 
wird; ob ſich in dieſer Beziehung die Anſchauungen 
der maßgebenden Kreiſe noch Be werden, 1 
zweifelhaft. — 
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es iſt bekannt, daß die Feuerbeſtattung erſt einen 
f O, beträchtlichen Umſchwung erfuhr, als der 
ef Siemensſche Regenerativofen auf der Bild- 

fläche erjdien. Daß man ſich zur trivialſten 
oun der Leichenverbrennung auf dem Scheiterhaufen, 
wie fie heute noch in Indien an der Tagesordnung ift, 
bekennen würde, hat wohl kein Zeitgenoſſe ernſtlich an⸗ 
genommen, wenn auch dahingehende Vorſchläge ſeitens 
übermäßiger Naturfreunde laut geworden ſind, als man 
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Abb. 1. Einäſcherungsofen, Syſtem Siemens, im Krematorium f gut 
techniſchen Erfolges ift beiſpielsweiſe die Semperatur- 


frage. 


zu Gotha im Jahre 1878 zuerſt erprobt 
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anfing, ſich mit der Beſtattung durch die Flamme zu 
befreunden. 

Einen ſchon etwas kulturelleren Anſtrich hat die 
gegenwärtig noch im vorwärtsdrängenden Japan übliche 
Verbrennung im offenen Ofen. Werden hier auch die 
Oaſe nicht vollſtändig verbrannt, fo findet doch eine 
fidere Vernichtung anſteckender Stoffe ſtatt. Mit Sturm- 
gewalt hat die moderne Technik alles hinweggefegt, 
was im Dienſte der Feuerbeſtattung nicht abſolut 
brauchbar war, insbeſondere, ſoweit ſie den Gegnern 
dieſer Bewegung Anlaß zur Kritik bot. 

So entſtanden zahlreiche Syſteme von Verbrennungs- 
einrichtungen, die natürlich das Siemensſche Meifter- 
werk zur Grundlage nahmen, ſofern es ſich nicht um 
neue Erfindungsverſuche handelte. 

Bevor wir auf die Sonderarten der Feuerbeſtattung 
eingehen, wollen wir erſt zur allgemeinen Aufklärung 


machen. 


einige wichtige Angaben über die üblichen Methoden 


Bei ihnen werden Holz und Kohle als Brenn⸗ 
material verwendet. Die Unterſchiede bei den land⸗ 
äufigen Syſtemen liegen teils in der erforderlichen 


Menge des Brennmaterials, teils in der Verbrennungs— 


Dauer, und ſchließlich in der rationellen Vernichtung 


Des Leichnams. So iſt beiſpielsweiſe bei einem neueren 
Franzöſiſchen Syſtem nur eine Einäſcherungsdauer von 


gemacht hat. 


etwa einer Stunde erforderlich. An Material werden 


Dielleiht 300 kg Holz und etwas Kohle verbraucht. 
Dennod ſtellen auch dieſem Ergebnis gegenüber die 
HBeißluftöfen einen weſentlichen Fortſchritt dar. In 

| haben wir uns mit dem Syſtem Siemens 
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auseinanderzuſetzen. Siemens hat das Geſetz nutz⸗ 
bringend angewandt, daß organiſche Körper nur dann 
raſch und geruchlos verbrennen, wenn genügend Sauer- 
ſtoff in erhitzter Luft bei der Verbrennung unbehinderten 
Zutritt hat (Abb. 1). Auf dieſer Grundidee der Verbrennung 
mittels hocherhitzter atmoſphäriſcher Luft unter Aus⸗ 
ſchaltung einer direkten Einwirkung der Flamme ſind 
alle modernen Leichenvernichtungsöfen aufgebaut. Die 
Leiche wird vielmehr nur von der auf Weißglut er⸗ 
hitzten Luft oben und unten gleichmäßig umſpült, wobei 
der Waſſergehalt verdampft, der Körper ſelbſt aber 
völlig verzehrt wird. Die Temperaturen betragen etwa 
900° Gelfius. Die Verbrennung dauert etwa 1 Stunde. 
And ſo iſt man allmählich zu einem Normalverfahren 
gekommen, das mit mehr oder weniger geringen 
Varianten den ſeitens des Staates geforderten Be— 
dingungen nachkommen kann. Man war in dieſer Be⸗ 
ziehung, wie es ſich bei einer derartigen Neuerſcheinung 
wohl denken läßt, allein ſchon um der Gegner willen 
nicht beſcheiden. Die Verbrennung ſoll raſch vor ſich 
gehen, halbe Arbeit muß vermieden werden, die Nach⸗ 
barſchaft darf nichts von übelriechenden Gaſen merken, 
ferner muß die Aſche weiß, rein und unvermiſcht ſein, 
außerdem leicht aufgeſammelt werden können. Schließ⸗ 


lich ſtrebt man auch Koſtenerſparniſſe an, während die 


Krematorien in der Lage fein müſſen, ohne Unters 
brechung mehrere Verbrennungen hintereinander vor- 
zunehmen. 

Eine beachtliche Bedingung für die Erzielung des 


Der Laie wäre leicht zur Annahme geneigt, je 
höher der Hitzegrad ift, um fo ſchneller müſſe fidh der 
Prozeß vollziehen. Tatſache iſt aber, daß die Tempe⸗ 
raturen nicht viel über 1000 Grad ſein dürfen, weil 
ſonſt die Knochen nicht ausbrennen, vielmehr hart 
bleiben und ſchwarz werden. Die geforderte weiße 


Leuchtgasofen mit eingefahrener Platte 
für Feuerbeſtattungszwecke 


Abb. 2. 


Aſche als Zeichen einer radikalen Verbrennung würde 
alſo ausbleiben. 

Am ein klares Bild der allgemeinen Methode zu 
geben, fei hier auf eine Serie von Aufzeichnungen ber- 
wieſen, die das ſtädtiſche Hochbauamt II in Stuttgart 
Dort ſind in der Zeit vom 20. Juli bis 
15. September 1909 43 Feuerbeſtattungen vorgekommen. 

In 17 Fällen konnten die Beſtattungen im An⸗ 
ſchluß an vorhergegangene durchgeführt werden. Das 
Anheizen dauerte in Dder⸗Regel etwa drei Stunden. 
Die Verbrennung nahm durchſchnittlich 1 Stunde 


33 Minuten in Anſpruch, die kürzeſte Dauer betrug 


1 Stunde 10 Minuten, die längſte 2 Stunden 30 Mi- 
nuten. An Verbrennungsmaterial brauchte man durch— 
ſchnittlich 207 kg Gaskoks und 2 kg Anzündeholz. 
Rauchwolken am Austritt des Schornſteins nahm man 
nur wenige Minuten, und zwar in der Zeit wahr, da 
der Holzſarg verbrannte. Die höchſte Verbrennungs- 
temperatur ſtieg auf 1120 Grad. 


Form der Feuerbeſtattung nunmehr zu einigen Sonder- 


arten, die aber ein allgemeines Intereſſe in Anſpruch | 
raſche Vernichtung des Leichnams, Betrieb des Krema: 


nehmen dürfen. 
Da iſt zunächſt der Ofen mit Leuchtgasbetrieb (Abb. 2). 
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Ein ſolcher wurde im Jahre 1874 bereits von Brofeflor | 


Reklam in Breslau erprobt, und zwar mit gutem Er— 
folge. In Frankreich findet er ſich häufig vor, 


ausgeſtattet. Dort hat man auch Erfahrungen in bezug 
auf die Wirtſchaftlichkeit des Syſtems gemacht, die in 
folgendem gipfeln: Für den geſamten Prozeß ſind in 


der Regel 215 ebm Gas verbraucht worden. Für 
diefe Zahl ift, wo andere Reſultate bekannt gemacht 


werden, natürlich die Beſchaffenheit des Gaſes ent- 


Abb. 3. Sarg auf der Verſenkungsbühne eines 
Krematoriums 


ſcheidend. Rechnet man als Preis für Gas 8 Pfg. 


pro Kubikmeter, fo erhält man hier einen Koſtenpunkt 


von 17,20 Mark. Braucht man bei dieſer Art der 
Beftattung nun auch kein Feuerungsmaterial und iſt 
außerdem keine Abſchlackung der Feuerung erforderlich, 
ſo hat ſich anderſeits größere Rauchbildung gezeigt, 


die erſt wieder eine beſondere Rauchverbrennungsanlage 
Immerhin zeigt ſich in Fachkreiſen 


erforderlich machte. 
eine große Geneigtheit zum weiteren Ausbau dieſer 
Verbrennungsart. Der Vorgang iſt folgender: Nach— 
dem das Innere des Ofens auf etwa 1000 Grad vor— 
gewärmt wurde, wird der Leichnam auf einem Wagen 
mit einer Metallplatte eingeführt. Letztere bleibt im 
Ofen, erſterer wird wieder herausgezogen, aber ſpäter 
zur Entnahme der Aſche wieder eingefahren. 

Eine zweite Sonderart iſt die Verbrennung mittels 
Petroleum und Rohölfeuerung. In Europa iſt zurzeit 
noch keine praktiſch zur Anwendung gelangte Anlage 
dieſer Art zu verzeichnen. Dagegen hat Amerika einige 
Beiſpiele aufzuweiſen. In die Augen ſpringend iſt 
hier zunächſt die erheblich größere Wärmeentwickelung 
gegenüber anderen Heizmaterialien. 

Große Ausſichten auf Einführung ſpeziell in Deutſch— 
land hat die Oelfeuerung nicht, wohl aber beſchäftigt 
man ſich rege mit der elektriſchen Einäſcherung. Wie 
könnte es auch anders fein! Hat doch die elektriſche 


in 
Deutſchland iſt das Krematorium zu Deſſau damit 


Gebiete ift von der Prometheusgeſellſchaft in Stante. 
furt a. M. inſofern geleiftet worden, als dieſelbe ein 


aus. Seine Anwendung erfolgt in Form von Stäben. 


ſtattfinden. Die Glühſtäbe werden an eine Stromquelle 
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kleinen Verbrennungsofen, in welchem man 1 kg Fleiſh 
Wir kommen nach dieſem Einblick in die gängige 


der Verbrennungsraum ungemein raſch, und zwar mit 
der üblichen Spannung von 110 und 220 Volt. Wäh⸗ 
rend bei Kohlen- und Gasöfen zuerſt feuerfeſte Wände 


wert; 


mitteln zu beſchäftigen. 
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Heizung in den letzten zwei Jahrzehnten frappierend de Fort ⸗ 
ſchritte gemacht und ſteigt das Intereſſe für die — 
der Elektrizität auf allen Gebieten des Lebens täglich. 
Warum ſollte uns diefe Macht nicht auch ins Jenſeits auf 
raſchem und reinlichem Wege hinüberbefördern? Die 
erſten Verſuche zu dem in Rede ſtehenden Zwecke ſind 
in Frankfurt a. M. gemacht worden. Man baute einen 


mit Knochen mit einem Energieaufwand von etwa 
1 Kilowattſtunde gänzlich veraſchte. Die Koſten beliefen. 
fic) auf 1 Mark. Geringe Alnfoften für die Vorheizung, 


toriums durch die Elektrizitätswerke, einſache Art der 
Ein⸗ und Ausſchaltung des Stromes, kurzum, eine 
Fülle handgreiflicher Vorteile drängt ſelbſt dem Laien 
die Frage auf, warum damit ſo lange gezögert wird. 
Es wäre doch kein ungeheuerliches Wagnis, wenn die 
ſonſt ſoviel Pionierarbeit leiſtende elektriſche Großinduſtrie 
dort, wo der Strom infolge vorhandener Waſſerkräfte 
billiger zu erzeugen iſt, einmal größere Verſuche unter⸗ 
nehmen würde. In dieſer Hinſicht wären die Erörterungen 
des Architekten Beutinger in ſeinem neuen Handbuch 
der Seuerbeftattung ſehr beherzigenswert. (Im . 
Carl Scholtze in Leipzig erſchienen, der auch die Rif Hees 
zu den obigen Bildern zur Berfiigung ftellte.) 

Ein anderer weſentlicher Beitrag auf techniſch em 


beſonders geeignetes Widerſtandsmaterial gefdaffen 
hat, welches ſie mit Silundum bezeichnet. Es iſt elet: 
triſch leitend und hält Temperaturen bis 15000 Celſius 


Mit Hilfe dieſer hochglühenden Widerſtände erhitzt ſich 


erhitzt werden müſſen, kann mit Silundum eine Ans 
ordnung des Materials über und unter dem Leichnam 


angeſchloſſen, wodurch ſie nach ganz kurzer Zeit eine 
Temperatur von 1400 erreichen, nachdem eingeſchaltet 
wurde. Die Konkurrenzfähigkeit in wirtſchaftlicher Be⸗ 
ziehung würde demnach von weſentlicher Abkürzung 
der Brenndauer abhängen und ſchließlich auch davon, 
daß mehrere Verbrennungen neben- oder hintereinander 
ftattfinden können. Zugegeben alfo, daß in dieſer Be 
ziehung noch nicht alle Kardinalpunkte geklärt ſind, ſo 
wäre die Frage an fich jedenfalls der Pflege der Technil 
denn die Feuerbeſtattungsfrage ſchreitet jo uns 
aufhaltſam weiter, daß die elektriſche Induſtrie allen 
Anlaß hat, ſich ernſtlicher als bisher mit deren — 

In Deutſchland befinden ſich gegenwärtig 39 8 rema” 
torien im Betriebe. Ihre Zahl ſowohl wie die der Eins „ 
äſcherungen nimmt ſtändig zu. Die meiſten Einäſcherungen 
erfolgen in Berlin. Sie beliefen fih z. B. im Oktober 
1913 auf 91. An zweiter Stelle ſteht Leipzig, ſodam 
folgen Dresden mit 60, Chemnitz mit 57, Hamburg mil 
51, Bremen mit 48, Gotha mit 48 Einäſcherungen 

Von den im Monat Oktober v. J. Eingeäſchetlen 
waren 757 Perſonen evangeliſchen, 66 katholiſchen, 
7 altkatholiſchen, 28 moſaiſchen Bekenntniſſes; 28 waren 
freireligids. In den erſten zehn Monaten des Sabres J 
1913 erfolgten in den deutſchen Krematorien 54815 Eine 
äſcherungen. Gegenüber dem Vorjahre zeigten de 
Einäſcherungen eine Zunahme von 16 ap Godel eine 
Tatſache, die wohl geeignet ift, das Intereſſe der Sı 
aller Zweige für die Feuerbeſtattung zu erw ecken. 
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Le ie bisher zur Bergung der lenkbaren Luftfdiffe 
SO auf feſtem Fundament erbauten Hallen haben 
et) den Fehler, daß fie eine unbedingt fichere Gin- 


2 
ET, und Ausfahrt nicht geftatten, wenn die Wind- 


des Gebäudes hat; 
ſtrömungen ſtets die 
Gefahr vor, daß das 
Fahrzeug gegen die 
Hallenwände ges- 
drückt und dabei er⸗ 
heblich beſchädigt 
| werden kann. Die 
| ſchwimmenden Hal- 

len, wie fie auf dem 
1 Bodenjee auf An⸗ 
. regung des Grafen 
Zeppelin zur An⸗ 
wendung kommen, 
find naturgemäß bei 
lange anbaltendem 
Froſt nicht in der 
Lage, ihren Zweck 
b zu erfüllen. Dreh⸗ 


es liegt dann bei heftigen Luft⸗ 


4 bare, auf feſtem 
Boden errichtete 
Hallen wiederum 


find, wie aus den] 
bisherigen Erfah⸗ 
rungenunzweideutig 
hervorgeht, außerordentlich teuer durch den beſonderen 
Auſwand an konſtruktiven Einzelheiten; auch wird ihre 
Geweglichkeit bei ſtarkem Schneefall und ſtrengem Froſt 
fehr in Frage geſtellt. — Durch eine neue Luftſchiff⸗ 
hallenkonſtruktion „Syſtem Ermus“, die von der deutſchen 
Luftſchiffhallenbau⸗Geſellſchaft übernommen wurde, ſoll 
den vorerwähnten Mängeln in möglichſt vollkommener 
Weiſe abgeholfen werden. Den Konſtrukteur vorliegender 
Einrichtung leitete folgender Gedanke: — Erſtens einmal 
müſſen die Hauptkonſtruktionsteile der Halle, wie Binder und 
Stützen, derart ausgebildet ſein, daß ohne beſondere Mon— 
tagegeriifte der Auf⸗ und Abbau der Halle erfolgen kann. 


Abb. 2. Aufrichten der Gitterträger 


Abb. 1. 


richtung erhebliche Abweichungen von der Längsachſe 
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Ein neues Euftiesiffballenbaufyjtem 


Mit 2 Abbildungen 


Zweitens fol das Aufſtellen und Niederlegen derſelben 
immer mit Rückſicht auf die gerade herrſchende Wind- 
richtung geſchehen können. Auch müſſen die Haupt⸗ 


konſtruktionsteile derart zerlegt werden können, daß ein 
bequemes Verladen und Transportieren nach anderen 
Orten jederzeit raſch möglich wird, ein Qlmftand, der bei 


gwei Ages ten Ditterträger 


den Manövern großen Stils und, wenn es ſein müßte, 


im Kriegsfalle, von großer Bedeutung iſt. — Durch eine 
für den beſonderen Zweck konſtruierte Windevorrichtung 
wird je eine eiſerne Gitterkonſtruktion Abb. 2) von ca. 40 m 
Länge zugleich mit ihrer Stütze in die Höhe gerichtet. Wie 
aus dem Bilde hervorgeht, find zur Einleitung dieſer Be- 
wegung beſondere Hilfsgerüſte eingebaut, die im übrigen 
mit der Tragkonſtruktion nichts zu tun haben. — Zwei 
derartige Gitterträger (vergl. Abb. 1) bilden im auf- 
gerichteten Zuſtand ein gleichſchenkliges Dreieck mit einer 


Neigung der Seiten von ungefähr 50 Grad gegen die Hori- 


zontale, wodurch die N der Windkräfte gegen— 
über einer ſenkrech— 
ten Wand, die zu⸗ 
meiſt den unteren 
Abſchluß der bisher 
erbauten Hallen bil- 
det, in febr vorteil— 
hafter Weiſe herab— 
gemindertwird. Nach 
der gewünſchten 
Länge der Halle be— 
ſtimmt ſich die An⸗ 
zahl der Binder, die 
in einem Abſtande 
von je 8m entweder 
gleichzeitig oder 
nacheinander jenach— 
dem es die Arbeits— 
kräfte und vorhan⸗ 
denen Hilfsmittelge— 
ſtatten, exrichtet wer⸗ 
den.) Als Material 
fürdie Eindeckungder 
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Halle dient eine ſehr wetterfeſte Leinwandhaut, die bei 
einer Breite von 8 m immer den Raum zwiſchen zwei 
Bindern ausfüllt (Abb. 1). Die einzelnen Bahnen ſind 
in ſich durch Drahtſeile verſteift und mit Vorrichtungen 
zum Hinaufziehen an den Balken verſehen. Sie werden 
auf einem beſonderen Fahrgeſtell in ſorgfältig ge— 
faltetem Zuſtand transportiert und von den Gabhr- 
geſtellen mittelſt einer beſonderen Windvorrichtung in 
die Höhe gezogen. 

Zur Errichtung der Halle iſt ein Fundament erforder— 
lich, das aus vier im Halbkreiſe angeordneten Betonbahnen 
beſteht, die unter einem Winkel von je 45 Grad zu ein- 
ander liegen und derart ausgebildet ſind, daß für die 


aufzuſtellenden Eiſenkonſtruktionen ſichere Stützpunkte 


geſchaffen werden, die ein zweckentſprechendes Qleberleiten 
der durch Eigenlaſt und Windkräfte hervorgerufenen Zug— 


und Druckwirkungen in den Erdboden ermöglichen. Ge | 
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nach der herrſchenden Windrichtung wird man immer 
die hierfür in Frage kommenden Fundamentblöcke in 
Benutzung nehmen. 

Da außer den bereits erwähnten Vorzügen gegen⸗ 
über den bisher zur Sicherung des Luftverkehrs dienen⸗ 
den Bauwerken auch die Anſchaffungskoſten bedeutend 
niedriger ſind als die für drehbare Hallen, ſo darf die 
beſchriebene Konſtruktion Anſpruch darauf erheben, bei 
den in Zukunft zu errichtenden Bergungshäfen unjerer 
in der Hauptſache ſtrategiſchen Zwecken dienenden großen 
Luftfahrzeuge eine hervorragende Rolle zu ſpielen. Es 

verdient hierzu noch beſonders hervorgehoben zu werden, 
daß erft in den letzten Tagen einer der bedeutendſten 
engliſchen Marinefachleute einerſeits im Unterſeeboot 
und anderſeits im lenkbaren Luftſchiff für die nächſte 
Zukunft die wichtigſten Abwehrmittel gegenüber feind⸗ 
lichem Angriff ſieht. 


Ein Bergungsdor für den NRaiſer Wilhelm Manual 


Von Ingenieur Trebeſius 
Mit einer Abbildung 


Kanal hat durch die Verbreiterung und Ver— 


Nord⸗Oſtſeekanal ihrem Ende entgegen. Der 
2 d 
CMÉ tiefung ſolche Abmeſſungen erhalten, daß die 


größten deutſchen Kriegsſchiffe bequem pajfieren können, 
ſofern die Fahrſtraße nicht durch irgendwelche Hinder- 
Alm nun ſolche ſtörenden Hinderniſſe 


niſſe geſperrt iſt. 


Ein Bergungsdock für den Kaiſer⸗Wilhelm⸗Kanal 


ſchnell beſeitigen zu können, hat das Kaiſerliche Kanal 
bauamt ein beſonderes Bergungsdock bei den Howaldts— 
werken zu Kiel erbauen laſſen. Man will damit ge- 
ſunkene Fahrzeuge, die natürlich bei den begrenzten 
Abmeſſungen des Kanals die Fahrſtraße gänzlich vers 
ſperren würden, in ſchnellſter Weiſe heben und aus der 
Fahrrinne entfernen. Das Dock beſteht aus zwei jeit- 
lichen Schwimmkörpern, die jedoch nicht durch ein 
gemeinſames Unterteil, ſondern durch eine offene Eiſen⸗ 


konſtruktion miteinander verbunden ſind. Die ſeitlichen 
Schwimmkörper haben eine L-Form. Das Heben eines 
geſunkenen Fahrzeuges geht mit dieſem Bergungsdod 
in der Weiſe vor ſich, daß das Dock über dem Brad 
verankert wird. Hierauf ſenkt man es durch Waſſer⸗ 
einlaß hinab. Nachdem das geſunkene Fahrzeug durch 
Stahltroſſen und ſchwere Ketten mit der Aufzugs⸗ 
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vorrichtung des Docks verbunden ift, wird Da 
wieder aus dem Waſſer gehoben. Dies gef 
der Weiſe, daß man das zuvor in die Zellen ein 
Wafer wieder herauspumpt. Gleichzeitig fest 
auch das Windwerk in Tätigkeit, jo daß das sy 
ſchnellſtens gehoben wird. Der Antrieb der 
und des Windwerks geſchieht durch einen ai 
befindlichen Motor Das Dock hat m 
ſehr gut bewährt. + 


% PY ur Berechnung der Arbeitszeit an den einzelnen Ar- 
> beitsſtücken genügt nicht eine ungefähre Angabe in 

A Stunden, wenn auch nicht eine Angabe genau nach 
i 8 einzelnen Minuten nötig ift. Einen praktiſchen Mittel- 
weg verfolgt der in den Abbildungen 1 und 2 wieder- 
gegebene Werkſtundenzähler von C. & E. Fein in Stuttgart, 


Minuten, d. h. alle o Stunde, einen Kontakt gibt und dadurch 
die Zahl ſeines Zählwerks immer um 1 verſchiebt. Durch dieſe 
Angaben von ½ꝭ Stunden durch das Zählwerk wird die Arbeit 
im Lohnbureau erheblich erleichtert gegenüber den ſonſt üblichen 
Berechnungen nach Minuten, Viertel- und halben Stunden, wie 
dies bei der Berechnung nach den gewöhnlichen Uhren ftattzu- 
finden pflegt. Das Zählwerk, deſſen Ausführung Abb. 1 in 
Gußgehäuſe mit 6 mm hohen Ziffern, Abb. 2 in Holzgehäuſe 
mit Metallplattenabſchluß mit 9 mm hohen Ziffern zeigt, ift 
zudem fo eingerichtet, daß es rückwärts zählt, jo daß alfo die 
4 nende Zahl immer um 1 kleiner ift als die vorhergegangene. 
< =. rd aljo eine Arbeit beiſpielsweiſe bei 67220 angefangen und 
66906 beendet, fo entfällt auf fie eine Arbeitszeit von 
81.4 Stunden. Die Uhr bleibt ſinngemäß nur ſo lange im 
Betrieb, wie die tägliche Arbeitszeit der betreffenden Werkſtatt 
beträgt. Der Maſchiniſt oder Pförtner ſchaltet bei Beginn der 
Arbeitszeit morgens, mittags und nach den Pauſen und nach 
Schluß der Arbeit mittags, abends ſowie vor den Pauſen das 
Zählwerk ein bzw. aus. Während dieſes Ein⸗ und Ausſchalten 
bei zehnſtündiger täglicher Arbeitszeit oder einer ſolchen, die 
durch ½0 Stunden teilbar ift, ſehr einfach ſich ergibt, muß 3. B. 
Bei 9% ſtündigem Arbeitstag eine Korrektur vorgenommen 
werden. Es muß an einem Tage ein Kontakt früher, am nächſten 
Tage ein Kontakt ſpäter vor bzw. nach Schluß der Arbeitszeit 
geſchaltet werden, jo daß auf den einen Tag 9,7, auf den andern 
9,8 Arbeitsſtunden entfallen. Dies trifft z. B. zu bei den feds 
in den Abb. 3—8 dargeſtellten Beiſpielen, die die Art der 
Ausfüllung von Karten des Werkſtundenzählers nach alter und 
nach neuer Anordnung zeigen. 
Die linken Karten nach alter Anordnung, Abb. 3, 5 und 7, 


Abb. 1. Zählwerk 
find vorhandene Lohnkarten, die mit Zu- 
bilfenabme zweier Stempel „Anfang“ und 
„Schluß“ für die Abrechnungsart mittels 


Zählwerk 


Abb. 3, 5 u. 7 


der in elektriſcher Verbindung mit einer Zentraluhr alle ſechs 


Die Welt der Technik 


Werkſtund enzahler 


Mit 10 Abbildungen 


Ausfüllen der Karten des Werkſtundenzählers 
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dieſes Werkſtundenzählers verwendbar gemacht worden find. 
Daneben ſind rechts drei entſprechende Karten abgebildet, die 
für dieſe Berechnungsart eigens eingerichtet ſind. Die oberen 
beiden Karten ſtellen die Art des Ausfüllens dar für den Fall 1, 
wenn die Arbeit ohne Unterbrechung vonſtatten geht. Hierbei 
hat der Werkführer nur die Zahl der Arbeisſtunden zu Beginn 
und nach Fertigſtellung der Arbeit einzutragen. Die zweite 
Zahl von der erſten in Abzug gebracht, zeigt die aufgewendete 
Arbeitszeit in ½0 Stunden. Die Karten aller Arbeiter werden 
täglich zur Kontrolle dem Abrechnungsbureau eingeliefert und 
dort in ein beſonderes Lohnbuch übertragen; ſo iſt es leicht, 
unter der Rubrik „Tagesſtunden“ das Datum nebſt der Arbeits- 
zeit des vergangenen Tages mit Tinte einzuſetzen, und zwar ſo 
lange, bis die Zahl des Schluſſes eingetragen wird oder die 
Arbeit eine Unterbrechung erleidet. Der Schluß der Arbeit 
wird dadurch kenntlich gemacht, daß der Werkführer nach Aus- 
füllen der Zeit durch Anterſchrift oder Stempel beſtätigt, daß 
der Arbeiter die auf der anderen Seite der Lohnkarte näher 
gekennzeichnete Arbeit fertig und gut ausgeführt und dazu die 
nebenſtehende Zeit gebraucht hat. Die unterzeichnete Karte bleibt 
im Abrechnungsbureau, wo die Karten für Kalkulationszwecke 
verwendet und aufbewahrt werden. 

Für den Fall 2, daß eine Arbeit ein⸗ oder mehrmals 
unterbrochen wird, muß der Meiſter jedesmal die Zahl des 
Schluſſes und des Wiederbeginns der Arbeit eintragen, wobei 
die Tagesſtunden durch das Abrechnungsbureau entſprechend 
eingeſetzt werden. 

Bei Fall 3 „Arbeit mit Ueberſtunden“, der durch die 
beiden unterſten Karten gekennzeichnet iſt, hat der Arbeiter 
bzw. der Meiſter täglich, ſoweit mit Veberſtunden gearbeitet 
wird, dieſe an der vorgeſchriebenen Stelle in Blei mit 
Angabe des Datums einzutragen. Zur leichteren Unterſcheidung 
ſind dieſe Zahlen in den wiedergegebenen Kartenſchemas mit 
— verſehen. 

Das Abrechnungsbureau überträgt täglich auch die 
Veberſtunden in das Lohnbuch und trägt die Zeit der 
Veberſtunden in der Lohn- oder Akkordkarte täglich mit Tinte 
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Abb. 4, 6 u. 8 
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nach. Dieſe Zahlen ſind in der 
unterſten rechten Karte durch Unter- 
ſtreichung kenntlich gemacht. 

Zur Gegenkontrolle der Arbeits- 
und Veberſtunden, die fih auf der 
Werkſtundenzählerkarte ergeben, dienen 
zweckmäßig am Eingange der Fabrik 
angebrachte Kontrolluhren, die die 
Zeit des Einganges und Fort- 
ganges, alſo auch die PRIOR: 
aufdruden. 

Der Werkſtundenzähler kann ch 
zu andern Kontrollzwecken Herwen- 
dung ſinden, z. B. zur Kontrolle des 
Zeitpunktes von Beſtellung und 

Eingang von Waren, wie in den 
Abb. 9 und 10 kenntlich gemacht ift. 
Jeder Beamte hat nach dem in jedem 
Bureau befindlichen Werkſtunden⸗ 
zähler die Zeit auf dem Beſtell⸗ 
zettel einzuſetzen, an der er den Des 


S ot 


treffenden Teil oder deſſen 
zur Beſichtigung oder Kontrolle zum 
Nachzählen und zum A 
ſowie zur rechneriſchen Prüfung und 


zu Kalkulationszwecken erhält. Aus 
der Karte iſt dann ſofort zu fehen, 
wie lange der Gegenſtand in den 
einzelnen Bureaus fic) aufgehalten, 
wo ein Stocken in der 
ſtattgefunden hat ufw. Auch ch fir 
andere Zwecke läßt ſich der Gabler gu 
verwenden. 

Die Werkſtattzähler wethe 
parallel geſchaltet und zeigen de. 
halb ſämtlich die gleiche Zahl an 
Sie eignen ſich ebenſogut zur Kontrolle 
von Arbeitszeiten von nur "io Stuns 
den wie von ſolchen für 100 Stunden 
und mehr. 


Abb. 9—10. Reviſion des arenen mit Karte 
des Werkſtundenzählers 


Das Ausland auf der Leipziger Weltausſtellung für 
Buchgewerbe und Örapbik 


REN urch nichts kann beſſer und eindringlicher die 
> weltumfaſſende Bedeutung der Internationalen 
D Ausſtellung für Buchgewerbe und Graphik 

> dokumentiert werden, als durch die Beteiligung 
aller Kulturſtaaten der Erde. Von den verſchiedenen 
Regierungen wurden große Summen zur Beſchickung 
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l Oeſterreichiſches Staatsgebäude 


der Ausſtellung und zum Seil zur Errichtung eigener 
prächtiger Staatsgebäude ausgeworfen. So hat fter- 
reich mit einem Roftenaufwand von 200000 Kronen 
einen 2000 qm großen Pavillon errichtet, Frankreich, 
das 480000 Francs für die Beteiligung bewilligte, 
baute einen 2500 qm großen Palaſt im vornehmen 
Louis-Seize⸗Stil, Italien hat 200000 Lire ausgeworfen 
und ſtellt in einem im edelſten Renaiſſanceſtil auf- 
geführten, 1000 qm großen Pavillon aus, England 
errichtete auf einem Areal von 2400 qm ein Staats- 
gebäude im Tudorſtil (ſiehe „Welt der Technik“, Heft 
8, Seite 158) und Rußlands prächtiger Palaſt, der 
mit einem Koſtenaufwand von 125000 Rubel (260000 
Mark) auf einer Grundfläche von 2400 qm errichtet 
wurde, iſt eine genaue Nachbildung des berühmten 
Moskauer Kreml. Die übrigen Staaten, die keine 
eigenen Gebäude errichteten, find in dem großen „All— 
gemeinen Auslandspavillon“ untergebracht, und 
zwar die Schweiz, die Niederlande, Belgien, 
Schweden, Dänemark, Norwegen, Spanien und 
Portugal. Alngarn iſt im „Haus der Frau“ und 
in [der Sonderausſtellung „Der Kaufmann“ vertreten, 


| 


Mit 5 Abbildungen 


Nordamerika mit Druckpreſſen ſowie mit einer Aus⸗ 
ſtellung feiner Staatsdruckerei und einiger Bibliotheken. 
China, Japan, Indien, Siam, Korea treten mit 
eigenen Landesgruppen in der „Kulturgeſchichtlichen 
Abteilung“ auf, außerdem noch in dem Pavillon der ja⸗ 
paniſchen Holzſchneider. Die Mehrzahl der fremden 
Staaten iſt ſchließlich, außer in ihren eigenen Paläſten 
oder den genannten Gruppen, auch in der Abteilung 
„Zeitgenöſſiſche Graphik“, Erſte Internationale graphiſche 
Kunſtausſtellung, ſowie in den Internationalen Sonder⸗ 
ausſtellungen und den Maſchinenhallen | und Il per- 
treten. Die fremden Nationen geben ihr Beſtes und 
damit zugleich ein klares Spiegelbild ihrer geiſtigen 
Kultur ſowie der aufftrebenden Entwicklung ihrer bud- 
gewerblichen und graphiſchen Induſtrie. Der tatkräftigen 
Anterſtützung, die der Ausſtellung durch die Regierungen 
und maßgebenden Behörden zuteil wurde, entſpricht auch 
die rege Anteilnahme, die das große Kulturwerk nicht 
nur in den Kreiſen der Fachleute aller Welt, ſondern 
bei allen gebildeten Ständen des geſamten Auslandes 
überhaupt fand, Auch die Preſſe des Auslandes hat 
dem Weltunternehmen ihr höchſtes Intereſſe zugewandt 
und ſchon lange vor ihrer Eröffnung in den größeren 
Tages- und Fachzeitungen über die Ausſtellung be 
richtet, ebenſo werden die bedeutendſten Blätter * 
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vermeidet, 


lands, Frankreichs, Italiens, Rußlands, Amerikas, Ja- 
pans, Chinas uſw. ihre Spezialkorreſpondenten nach 
Leipzig entſenden. Zahlreiche Studienreiſen und Ge— 


ſellſchaftsfahrten zur Ausſtellung aus allen Ländern 


Italieniſches Staatsgebäude 


der Erde ſind angemeldet worden, ſo eine Studienreiſe 


der Deutſchamerikaner in New Bork, eine Geſellſchafts⸗ 
fahrt ruſſiſcher eee ee in St. 
Petersburg, eine Kollektiv⸗ 
reiſe der Vertreter des Spani- 
ſchen Buchgewerbes, eine 
Geſellſchaftsfahrt der An⸗ 
gehörigen der Papierbranche 
Italiens und zahlreiche 
andere geſchloſſene Beſuche 
von Fachverbänden der 
ganzen Welt. 

Alle Paläſte der frem- 
den Staaten liegen an der 
prächtigen „Straße der 
Mationen“, die ſich vom 
Eingange B der Ausſtellung 
bis zur gegenüberliegenden 
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Die Welt der Technik 


Allgemeiner Auslandspavillon 


„Halle der Kultur“ hinzieht. Die Straße der Nationen 
ift in dieſem Jahre der Sammelpunkt der ganzen ge- 
bildeten Welt, und ein buntes internationales Leben 
wird fih auf ihr entfalten, wie es Leipzig bisher 
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Ruſſiſches Staatsgebäude 


noch nie zu ſehen bekam und wie es nur eine 


Weeltausſtellung größten Stiles mit ſich bringen” kann. 


All den fremden Gäſten, die auf dieſer Straße 

iich treffen, wird ebenſo 
wie dem Deutſchen ſelbſt, 
der voll Stolz das auf 
deutſchem Boden entſtandene 
Werk vor ſich ſieht, das 
Bewußtſein aufgehen, daß 
in dieſem friedlichen Wett⸗ 
kampf der Nationen auf den 
weltumfaſſenden Gebieten 
des Buchgewerbes und der 
graphiſchen Künſte zugleich 
ein neues Band gegen— 
ſeitiger Annäherung um die 
Kulturvölker der Erde ge— 
ſchlungen wurde. 


A u Åm ha > 
tt enpe = : 
7 nn oe. 
1 — u BEE an" ë Ood 
* - = z - 


ah © ae r ie 1 
Er EA 
* — 

i 


Die Dergröferung 
und Derklemerung yhonographiſcher Aufnahmen 


Von Dr. A. Gradenwitz 
Mit 3 Abbildungen 


We 38 der menſchlichen Stimme oder einer In⸗ 
ſtrumentalvorführung vergrößern oder ver— 
llleinern — und damit die Lautſtärke erhöhen 
der verringern — wollte, ſo gab es bisher nur ein recht 
un vollkommenes Mittel: Man mußte der Furche des 
Phonographenſtiftes durch eine ſtorchſchnabelartige Vor— 


richtung auf rein mechaniſchem Wege die gewünſchte 


Vergrößerung bzw. Verkleinerung erteilen, und da 
mechaniſche Vorrichtungen nie ganz frei von ſtörenden 
Eigenſchwingungen ſind, konnte dies nicht ohne Ent⸗ 
ſtellung des urſprünglichen Phonogramms abgehen. 
In einer kürzlich der Franzöſiſchen Akademie der 
Wiſſenſchaften vorgelegten Arbeit beſchreibt Herr G. 
A. Le Roy ein von ihm erfundenes Verfahren, das 
auf rein phyſikaliſch⸗chemiſchem Wege dasſelbe Reſultat 
erreicht und daher nicht nur den erwähnten Vebelſtand 
ſondern auch die Möglichkeit bietet, die 


Lautwerte des Phonogramms zu verbeſſern. Man 


braucht zu dieſem Zwecke nur die urſprüngliche Auf— 


2 auf Wachs unter geeignet gedämpften, abge- 


— 


ſtuften Lautverhältniſſen vorzunehmen; während man 
ſonſt die Lautſtärke ſchon bei der Aufnahme ſo hoch 
wie möglich wählt und dadurch ſtörende Nebengeräuſche 
hineinbringt, erfolgt hier die Aufnahme mit ganz natür- 
licher, mäßiger Lautſtärke, und eine eventuelle Verſtärkung 
ſpäter auf rein phyſikaliſch-chemiſchem Wege, d. h. ohne 
die geringſte Entſtellung. Ebenſo kann man die Original- 
aufnahme — oder eine nachträgliche Vergrößerung dieſer 
Aufnahme — unter ſorgfältiger Erhaltung aller Lautwerte 
auf geringere Intenſität und daher auch kleineren Raum 
reduzieren. 

Die Vergrößerung des Phonogramms wird nach 
dem Le Royichen Verfahren durch Abformen mit einer 
ſchwellfähigen Subſtanz erzielt; eine Verkleinerung erfolgt 
in ähnlicher Weiſe durch Herſtellung eines Abdruckes 
mit einer Subſtanz, die ſich nachträglich gleichmäßig 
zuſammenzieht. 

Man verfährt hierbei folgendermaßen: 

Wir nehmen an, daß von der urſprünglichen Auf- 


nahme in dem Wachs einer Grammophonplatte auf 


galvanoplaſtiſchem Wege ein widerſtandsfähiger Kupfer⸗ 
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abdruck hergeſtellt worden fei. Alm dieſes Phono- | 
gramm zu vergrößern, ftellt man davon einen Abdruck 
mit einer möglichſt konzentrierten Gelatinelöſung (30 
bis 50% Srodengelatine) her. Dieſer Gelatineabdruck 
wird in kaltes oder ſehr leicht lauwarmes Waſſer gelegt, 
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a) Originalphonogramm von 120 mm Surdmeffer, b) Ber- 
größerung von a auf 190 mm, c) Verkleinerung von a auf 80 mm 


das event. mit 2—5°/o falgartigen Subſtanzen, z. B. 
Alaunen, verſetzt und im Bedarfsfalle auch mit Eſſig⸗ 
ſäure angeſäuert wird. Sobald die Schwellung der 
Gelatine erfolgt iſt, wird der Abdruck durch Eintauchen 
in Formolwaſſer unlöslich gemacht und dadurch fixiert; 
hierauf läßt man abtropfen und ſtellt mit irgendeiner 


Was gibt es Neues in Technik und Jnqͤuſtrie? 


Mit 7 Abbildungen 
Von der Gründung des Germaniſchen Lloyd. — Die drahtloſe Nebelfanone. — 


lauf des dritten Schiffes der Imperatorklaſſe „Bismarck“ 


Bon der Gründung des Germaniſchen Lloyd. 


In einer Zeit, da die Sicherheit der Seeſchiffahrt unter den 
aktuellen Fragen der Schiffahrtspolitik im Vordergrund ſteht, 
erſcheint es wohl erlaubt, der Gründungszeit eines Inſtituts zu 
gedenken, das bezüglich der Sicherheit der deutſchen Seeſchiffe 
und ihrer baulichen Beſchaffenheit und Einrichtungen maßgebende 
Bedeutung erlangt hat: des Germaniſchen Lloyd. Vor 50 
Jahren war es, als der Gedanke der Gründung eines „Deutſchen 
Lloyd“ zum erſtenmal auftauchte. Franz Paetow, Vize-Konſul 
zu Roftod, war der erfte, der dieſe Anregung in feiner Broſchüre 
„Die Notwendigkeit eines deutſchen Lloyd zur Klaſſifizierung 
von Schiffen“ überzeugend begründete. Unter den bis dahin 
ſchon exiſtierenden ausländiſchen Klaſſifikationsgeſellſchaften: dem 
im Jahre 1834 in England gegründeten „Lloyds Regiſter“, dem 
Trieſter „Veritas auſtriaco“ vom Jahre 1858, dem im Jahre 
1861 errichteten „Regiſtro italiano“, dem franzöſiſchen „Bureau 
Veritas“ und dem ſeit 1861 neu gegründeten „Regiſtre maritime“ 
in Bordeauf, war es beſonders die franzöſiſche Geſellſchaft des 
„Bureau Veritas“, die es verſtand, die deutſche Schiffahrt 
immer mehr in ihren Machtbereich zu ziehen, trotzdem es an 
Klagen der Aſſekuradeure und Befrachter gegen die Maßnahmen 
dieſer Geſellſchaft nicht fehlte. Gerade die damaligen Mängel 
und Schwächen dieſes Inſtituts, ſeine zu jener Zeit verſchiedent— 
lich beanſtandete Geſchäftsführung und Handhabung der Schiffs- 
beſichtigungen waren es in erſter Linie, die den Anſtoß gaben 
zur Befreiung des deutſchen Schiffbaues von fremder Bevor— 
mundung. Lebhaft ſetzte vor 50 Jahren in der einſchlägigen 
Preſſe die Kritik gegen die franzöſiſche Geſellſchaft und für die 
Gründung eines deutſchen Lloyd ein. Die nautiſche Zeitſchrift 
„Hanſa“ ſchrieb damals in ihrem erſten Jahrgang von 1864 
darüber: „Bekannterweiſe haben ſich bei allen andern ſeefahrenden 
Nationen ſchon längſt dergleichen Geſellſchaften gebildet. Nur 
die Beteiligten der deutſchen Schiffahrt haben bisher unter Ob— 
hut fremder Klaſſiſizierungs⸗Geſellſchaften geſtanden, und nament- 
lich hat der franzöſiſche Lloyd, „das Bureau Veritas“ faſt aus- 
ſchließlich die Kontrolle über den deutſchen Schiffbau. Alle 
anderen Geſellſchaften haben Perſonen und Genoſſenſchaften an 
ihrer Spitze, die allgemeines Vertrauen genießen und das 
Intereſſe der Beteiligten zu wahren wiſſen. Nur das „Bureau 
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am 20. Juni 1914. — Schießpulver ohne Feuerſchein. — Die Entdeckung eines 
altägyptiſchen Goldſchatzes. — Ein Leuchtturm ohne Wächter. — Die Einweihung der deutſchen Ingenieurſchule in Shanghai. — Die 
magnetiſche Schnellbahn. — Kanarienvögel als Warner bei Schlagwettergefahr. — Beleuchtung der Eiſenbahn⸗Perſonenwagen. — 
Der Einfluß von Kohle- und Munitionsverbrauch auf die Schiffsgeſchwindigkeit in der Seeſchlacht. — Feuersgefahr bei Luftidiffen. — 
Aus dem Jahresbericht der Königl. Württembergiſchen Fachſchule für Feinmechanik in Schwenningen a. N. für das Schuljahr 1913/14. 


üblichen Formſubſtanz, z. B. Wachs oder 60 eine 
feſten Abdruck her, der ſeinerſeits durch galvanoplaſtiſches 
Abformen die endgültig zu benutzende Kupferform liefert, 

Durch mehrfaches Wiederholen dieſes Vorganges 
kann man immer ſtärkere Vergrößerungen erzielen: 
ſchon bei einmaliger Behandlung erhält man jedog 
ev. eine dreifache Vergrößerung. 


Wenn man anderſeits das Originalphonogramm 
verkleinern will, ſo formt man es mit möglichſt wenig 
konzentrierter Gelatine (10 25%) ab. Hierauf entzieht 
man der Gelatineform ihr Waſſer und zwar entweder 
durch Eintauchen in alkoholiſche oder konzentrierte 
wäſſerige Löſungen von Salzen, welche die Gelatine 
ausfüllen, oder durch Austrocknen in trockener Luft oder 
im Vakuum. Von dem entwäſſerten Gelatineabdruck 
wird dann — ganz wie bei der Vergrößerung — eine 
Zwiſchenform aus plaſtiſcher Subſtanz und hiernach auf 
galvanoplaſtiſchem Wege die endgültig zu W den 
Kupferform hergeſtellt. Auch hier kann man in ver⸗ 
ſchiedenen Phaſen vorgehen, doch liefert ſchon eine ein⸗ 
malige Behandlung eine Linearverkürzung von ev. 1 auf0,6. 


In unſeren Abbildungen ſtellt a das Originalphono⸗ 
gramm auf einer Platte von 120 mm Durchmeſſer dar: 
b ift eine Vergrößerung auf 190 mm und c eine Bers 
fleinerung auf 80 mm. 
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— Ausrüftung der Luftfabrer mit Schwimmkörpern. — Stapel 


Veritas“ macht davon eine Ausnahme. An der Spitze derselben 
ſtehen zwei Privatperſonen als Stifter und Leiter der Geſellſchaft. 
Nirgends entdecken wir eine einzige Garantie für den Wert der 
Geſellſchaft oder eine Mitteilung darüber, mit welchen Rechten 
fie dekretier t Der Deutſche Lloyd darf keine Konkurrenz- 
geſellſchaft anderer werden, ſondern muß als Korporation das | 
ſtehen, die ſich der Kraft der Genoſſenſchaft bewußt, mit einem 
Schlage die Eingriffe fremder Bevormundungen in deutſches 
Eigentum zurückweiſt und der deutſchen Flagge die Selbftändig — 
keit und Freiheit wiedergibt, welche durch die Kurzſichtigkeit der 
deutſchen Schiffahrts beteiligten und das auf uns laſtende Joch 
der Gewohnheit ihr geraubt wurde. Und wie ein jeder freudig 
gibt, wo es gilt, daß die deutſche Flag ze fih ſelbſt f Hüpe, fo 
möge auch ein jeder dazu beitragen, um zu erreichen, daß ſie 
ſich ſelbſt ſchätze!“ 
Aus jenen Nöten und Drängniſſen der damaligen Zeit . 
ausgeboren, iſt die heutige deutſche Klaſſifikationsgeſellſchaft, der 
„Germaniſche Lloyd“, in Berlin im Jahre 1867 erftanden und 
ſeine Gründung in der Hamburger Börſe beſchloſſen worden. -i 
Dem Streben und Wirken dieſes heute von den Staatsbebörden 
des Jn- und Auslandes anerkannten Unternehmens, einer Er 
werbsgeſellſchaft mit ausgeprägt gemeinnützigem Charakter, 
defen Zweck die Klaſſiſizierung von Schiffen, die Herausgabe 
eines Schiffsregiſters, die Feſtſtellung von Vorſchriften für New f 
bauten und Reparaturen ufw. ift, hat der deutſche Schiffbau 
es nicht zum wenigſten zu danken, wenn es gelungen ift, ihn A 
vom Ausland unabhängig zu machen und Deutſchlands Schiff⸗ ) 
bau und Schiffahrt auf diejenige Stufe der baulichen Sicherheit Í 
des guten Rufes und Anſehens zu bringen, deren fie fich heute 4 
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erfreuen. So fällt auch dieſer Schritt, der als Emanzipation 
der deutſchen Flagge von fremdem Einfluß bezeichnet werden 
kann, in die Zeit der nationalen Erweckung des deutſchen Volles. 


Die drahtloſe Nebelkanone. 


Die Nebelfanone, eine Erſindung einiger Ingenieure der 
Marconigeſellſchaft, wurde, wie der „Standard“ berichtet, mitten 
im Meer auf einer großen Boje befeſtigt und wochenlang ohne 
jede Aufſicht gelaſſen, allen Stürmen ſowie den Einw 
der drahtloſen Wellen der vorbeifahrenden Schiffe 


Ser Apparat befand fih an der Küſte unter der Obhut eines 
Leuchtturmwärters und ſandte feine Wellen in regelmäßigen 
Abſtänden, dreimal in der Minute, nach der Kanone, die 
daraufhin ſich mit lautem Donner und weithin ſichtbarem Blitz 
entlud. In der Kanone ſelbſt befindet ſich eine hinreichende 
Menge Azetylengas, das für zwei bis drei Wochen ausreicht. 
Der „Clyde Lichthouſe Truſt“ hat hierauf am Strande von 
Gourock eine drahtloſe Kontrollſtation errichtet, von der aus 
Signale nach Fort Matilda und nach einer Boje gegeben 
werden, die in der Fahrtrichtung, die als Roſeneath Patch 
bekannt iſt, liegt, und man ſagt, daß das Syſtem ſich ſchon ſehr 
gut bewährt hat. 


Ausrüſtung der Luftfahrer mit Schwimmkörpern. 

Neben den vielen unberechenbaren Gefahren, denen der 
Luftfahrer ſtändig ausgeſetzt ift, ift diejenige eines unfreiwilligen 
Niederganges über dem Waſſer oder ein durch irgend eine 
Kataſtrophe veran- 
laßter Sturz in das⸗ 
ſelbe wohl nicht die 
lleinſte, wie ein Hin- 
I a 3 auf das ſchwere 
nglüd, welches unfer 
Maxineluftſchiff „2. I“ 
betroffen hat, zur Ge⸗ 
nüge zeigt. Es liegt 
alſo der Gedanke an 
ein Schutzmittel nahe, 
welches den Luftfahrer 
in den Stand ſetzt, ſich 
in ſolchem Falle mög- 
lichſt lange über Waf- 
ſer halten zu können, 
um Gelegenheit zu 
haben, von irgend 
einem Fahrzeug auf- 
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die Erfindung einer Abb. 1. 


deutſchen Firma, der 

- Hartwig-Gas-Befellihaft, Berlin SW 61, als recht wertvoll. Auch 
unſere deutſchen Militär- und Marinebehörden ſowie die Marine- 
Luftſchiffabteilung ſtellten erfolgreiche Verſuche mit der Hartwigſchen 
. an und haben dieſe fortgeſetzt. 


Abbildung 2 zeigt, daß eine völlig ſenkrechte Haltung und freie 
Verwendung der Arme im Waſſer möglich ift 


Die Erfindung beſteht in einer luft⸗ und waſſerdicht um⸗ 
ſe — men, wenig auftragenden Polſterung, welche unſchwer in 

me gee angebracht werden kann. Der Träger 
eines 5 Einlage verſehenen Rodes oder einer Jacke mit 
age ſich mit abſoluter Sicherheit tagelang über Waſſer 

> if, bis unterhalb der Schultern aus dem Waller 


Soldaten in voller Ausrüftung durch Schwimmjacken im Waſſer getragen 


Die Welt der Technik 
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reichend, in ſeinen Bewegungen in keiner Weiſe behindert und 
vor dem Ertrinken unbedingt geſchützt. Die ebenſo einfache wie 
geniale Erfindung ermöglicht es dem mit einer ſogenannten 
„Einlage“ Verſehenen, ſich aufrecht im Waſſer haltend oder, 
je nach Belieben, auf der Bruſt oder dem Rüden liegend, aus- 
ruhen zu können. 

Gegenüber den bisher bekannten Methoden der Herſtellung 
von Schwimmkörpern gewährt die Erfindung ganz außerordent⸗ 
liche Vorteile, welche geeignet ſind, nicht nur hinſichtlich der 
hohen Schwimmkraft, ſondern auch hinſichtlich der dauernden 
Erhaltung der letzteren alle bisher bekannten Methoden weit 
zu übertreffen. 

Dieſe Schwimmkörper (Einlagen) werden, ohne äußerlich 
ſichtbar zu ſein, in Kleidungsſtücken jeder Art, wie Jacken, 
Mäntel, Weſten, Hemden uſw. ſtändig oder auch auswechſelbar 
befeſtigt und permanent getragen werden können, ohne den 
Träger irgendwie zu beläftigen. Die 8 bleibt ſtets flach 
und geſchmeidig, trägt 
nur wenig auf und 
kann ihre Schwimm⸗ 
kraft nicht einbüßen, 
weil das Waſſer, 
welches Kleidung- 
ſtücke ſonſt raſch durd- 
tränkt, in die waſſer⸗ 
dicht umſchloſſene Ein» 
lage nicht eindringen 

kann und die 
Schwimmkraft auch 
bei längerem Auf- 
enthalte im Waſſer 
wenig abſchwächt. 

Die Militär- und 
Marinejacke ohne 
Aermel bietet in allen 
dieſen Fällen das 


genommen und geret⸗ unbedingt ſicherſte 
tet zu werden. Schutzmittel gegen die 
Hier erſcheint uns Gefahr des Ertrinkens 


und ſollte daher von 
jedem, der auf ſeinen 
Luftfahrten mit der Möglichkeit rechnen muß, unfreiwillig ins 
Waſſer zu geraten, benutzt werden. 

Anſere Abbildungen 2 und 3 zeigen, daß eine freie Bee 
nutzung der Arme im Waſſer möglich iſt. 


Abbildung 3. Kartenſpiel im Waſſer 


Stapellauf des dritten Schiffes der Imperatorklaſſe 
„Bismarck“ am 20. Juni 1914. 

Das dritte Schiff der „Imperatorklaſſe“, den Schweſtern gleich 
an Art und Stärke, an Lange und auch an Raumgehalt ihnen fogar 
noch um ein Geringes überlegen, hat in Gegenwart des Kaiſers 
die ragende Helgenwiege verlafen und ift durch den Präſidenten 
des Hamburger Senats Bürgermeiſter Dr. Predöhl auf den 
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Namen „Bismarck“ getauft. In faft 1'/: jähriger Arbeit — der 
Riel wurde im April 1913 geftredt — ift der madtige Rumpf 
des 56 000 Tons⸗Schiffes emporgewachſen. Mit einer Länge von 
291 m übertrifft es das Maß des Schweſterſchiffes „Vaterland“ um 
1,8 m; die Breite von 30,5 m und die Tiefe (von Kiel bis Seite 
Hauptdeck) von 19,2 m find die gleichen. Auch in feinen fonftruflions- 
techniſchen Grundlagen iſt das neue Schiff das genaue Ebenbild 
des Dampfers „Vaterland“. Wie dieſer beſitzt es 5 durchlaufende 
Stahldecks, darüber im Vorſchiff 2 Teildecks, im Hinterſchiff ein 
partielles Raumdeck und im Mittelſchiff 4 Brückendecks, ſo daß 
fih hier insgeſamt 9 Decks übereinander türmen. Die Geſamt⸗ 
leiſtung der Vorwärtsturbinen wird bei 180 Umdrehungen der 
4 Propeller ca. 61 000 effektive Pferdeſtärken betragen, eine Kraft, 
die eine Durchſchnittsgeſchwindigkeit von 22'/2 Seemeilen verbürgt. 
Daß man von den Turbinen der Imperatorſchiffe geſteigerte 
Maſchinenleiſtungen und dementſprechend höhere Geſchwindigkeit 
zu erwarten berechtigt iſt, haben die Probefahrten und regulären 
Reifen der beiden anderen Imperatorſchiffe bewieſen. 

Die höchſte Sorgfalt wurde auf die Konſtruktion aller An- 
lagen und Einrichtungen verwandt, die der Sicherheit des Schiffes 
zu dienen beſtimmt ſind. Wie „Vaterland“ wird das Schiff in der 
erſten Kajüte etwa 750 Paſſagieren, in der zweiten 650, in der 
dritten 850 Unterkunft bieten können. Für die Unterbringung 
der Zwiſchendecker wird außer einer Anzahl gemeinſamer Schlaf— 
ſäle auch eine Anzahl Kammern für 2, 4 und 6 Perſonen zur 
Verfügung ſtehen. Frahmſche Schlingertanks zur Abdämpfung 
der Rollbewegungen des Schiffes werden weſentlich zur Behag— 
lichkeit und Bequemlichkeit der Paſſagiere beitragen. 

Ein Jahr emſiger Ausrüſtungsarbeit trennt das Schiff noch 
von dem Zeitpunkt, wo es auf das Meer hinausziehen und ſich 
ſeinen beiden Schweſtern geſellen darf. Erſt dann werden die 
drei Imperatorſchiffe ihre volle wirtſchaftliche und verkehrs- 
techniſche Wirkſamkeit ausüben können. Denn erſt dann wird 
fich der Plan, den die Hamburg-Amerifa-Linie beim Bau dieſer 
Schiffe im Auge hatte, verwirklichen laſſen: einen nordatlan- 
tijden Wochendienſt zu ſchaffen, wie er mit einem ähnlich Hod- 
wertigen Schiffsmaterial und unter ähnlichen Garantien der 
Promptheit, Sicherheit und Bequemlichkeit bisher noch niemals 
beſtanden hat. 


Schießpulver ohne Feuerſchein. 

Aus Florenz wird geſchrieben: Ein 22jähriger Florentiner 
Chemiker Guido Fei hat kürzlich einer Kommiſſion von höheren 
Militärs feine Erfindung einer Schießpulverſorte ohne Feuer» 
ſchein vorgeführt. Die Verſuche, die im dunklen Laboratorium 
ausgeführt wurden, ſollen zwar den erwähnten Vorgang be— 
ſtätigt haben, doch hat man ſich entſchloſſen, die Erfindung erſt 
noch bei Nachtgefechten auszuprobieren. Italien hat ſich vor— 
läuſig das Patent auf die Erfindung Feis geſichert. Dem 
neuen Pulver wird auch eine größere Wirkung als den bis— 
herigen Pulverſorten zugeſchrieben. Die Verwendung des Fei— 
Pulvers ohne Feuerſchein würde die Feuerlinie dem Feinde 
durchaus verbergen und dieſem das Einſchießen zur Unmöglichkeit 
machen. Auch würde das Ausbrennen von Dichtungsringen 
an Geſchoſſen vermieden werden, und der Transport von Pulver 
an Sicherheit gewinnen. Bevor nicht nähere Angaben über 
dieſes Wunderpulver vorliegen, erſcheint es beſſer, der Erfindung 
des jungen Treibmittelgenies abwartend gegenüberzuſtehen. 

(Deutſche Waffenzeitung.) 


Die Entdeckung eines altägyptiſchen Goldſchatzes. 

An der Mündung des ägyptiſchen Fluſſes Fayum hat, wie 
wir der „Deutſchen Goldſchmiedekunſt“ entnehmen, Prof. Flinders 
Petrie eine wichtige Entdeckung gemacht. Er hat eine Pyramide 
aus dem dritten vorchriſtlichen Jahrhundert entdeckt, in der in 
einer kleinen Niſche die Totenkammer einer Prinzeſſin mit ihrem 
Schatz gefunden wurde. Da lagen ein poliertes Golddiadem 
unbekannten Muſters, zwei Bruſtſchilder von Gold, eingelegt mit 
Lapislazuli, Ketten aller Art, goldene Bafen und Pendants und 
viele tauſend ganz kleine Goldperlen; ſchließlich ein Raſierzeug 
mit goldenen Griffen. Einer früheren, wahrſcheinlich räuberiſchen 
Oeffnung iſt der Schatz in der Niſche entgangen. Die Koſtbar— 
keiten wurden nach dem Muſeum in Kairo gebracht. 


Ein Leuchtturm ohne Wächter. 

Eine der am wenigſten beneidenswerten Beſchäftigungen iſt 
die des Wächters eines weit in das Meer hinausgeſchobenen 
Leuchtturms. Monatelang iſt dieſer, von der übrigen Welt ab— 
geſchloſſen, auf ſich und ſeinen Gehilfen angewieſen. Oft herrſcht, 
wenn die Stunde der Ablöſung oder Verproviantierung naht, 
heftiger Sturm und verhindert das Herannahen des erſehnten 
Bootes. Nicht wenige der pflichttreuen Wächter haben ihr Leben 
im Dienſte der Sicherung des Schiffsverkehrs verloren, ſei es, 


Nacht ihr Licht leuchten 


Die Welt der Technik 


daß ſie der Sturm in die Tiefe riß, ſei es, daß der unter der 
Macht der Elemente in ſich zuſammenſinkende Turm ſie begrub. 
Auch Nahrungs- und Waſſermangel können dem Leuchtturm. 
wächter unter AWmftanden gelegentlich verderblich werden, wenn 
er wegen hohen Seegangs zu lange nicht abgelöſt werden kann. 
— Als Walter Scott im Jahre 1811 den von Robert 
Stevenſon erbauten Leuchtturm Bell-Rock beſuchte, begeiſterten 
ihn die dort gewonnenen Eindrücke zu folgenden ſinnigen Verſen; 


Der Leuchtturm ſpricht: 
Fern in der See — am einſamen Strand — 
Auf tückiſcher Klippe — am Felſenrand — 
Halt ich Wacht! 
Ein hell erglänzender Edelſtein 
Im dunkelen Haare der Nacht, 
Im Sturmestoben, 
Im Kampf mit den Wogen 
Grüßt den Seemann mein warnendes Licht. 
Ich führ' ihn ſicher durch Nacht und Graus, 
Ich leite ihn heimwärts ins Vaterhaus! 
Hell leuchtend ſelbſtlos von hoher Wacht 
Als Liebesſtern durch die Schrecken der Nacht. 


Die Technik der Neuzeit, die den Menſchen ſchon ſo 
manche Arbeit und AWnbill erſparte, hat jetzt auch Mittel und 
Wege gefunden, die Wartung der auf den Leuchttürmen aufs 
geſtellten Leucht -Ap— 
parate und Webel-Gig- 
nale aus der Ferne, von 
der Küſte aus zu be— 
wirken und den Auf- 
enthalt der Wächter auf 
dem vom Sturm ums 
toſten Bauwerk unnötig 
zu machen. Gewiſſe 
Vorgänge dieſer inter- 
eſſanten Neuerung fin- 
den wir ſchon bei den 
Bojen, die an unſeren 
Flußmündungen Der- 
ankert ſind und ſelbſt⸗ 
tätig bei Eintritt der 
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laffen, um es bei Tages- 
anbruch ſelbſttätig wie⸗ 
der zu löſchen. 

Der erſte Leucht⸗ 
turm ohne Wächter iſt 
auf dem Fels „Platte 
Fougère“ an der von 
gefährlichen Riffen um- 
gebenen Küſte von 
Guernſey errichtet, und 
zwar in einer Gnt- 
fernung von etwa 
2,3 Kilometern vom 
Lande. Er iſt mit einer 
bei Nebel zum Tönen 
zu bringenden Sirene, 
die alle 90 Sekunden 
ihren Warnungsruf er- 
ſchallen läßt, und einem 
Leuchtfeuer, das alle 
10 Sekunden einen Lidt- 
blitz ausjendet, verſehen. 
Tritt Nebel ein, ſo 
wird durch eine von 
der Küſte zu dem 2 
Turm führende Leitung ein auf letzterem ſtehender Elektro 
in Tätigkeit geſetzt. 


Ein Leuchtturm ohne T ite 
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Dieſer treibt einen Luftkompreſſor, der d i 


für den Betrieb der Sirene erforderliche Druckluft Liefert. Nut 


ift die Uebertragung der Töne der Sirene durch Nebelſchichten 
Man hört die 
während man fie auf kürzere Ente 
Infolgedeffen ift es ſchwierig, bol 127 
der Küſte aus feftguftellen, ob die Sirene tatſächlich ihre Pfi bt 


eine überaus unregelmäßige, faſt rätſelhafte. 
Töne oft 30 Meilen weit, 
fernungen nicht vernimmt. 


tut. Um dies zu ermöglichen, ift eine Einrichtung vorgefek 
die, ſo lange die Sirene ertönt, in der Küſtenſtation eine Glo 
erklingen läßt. Das Leuchtfeuer wird mittels Azetylens gefpei 


Es iſt dafür geſorgt, daß das Funktionieren des Feuers von der 


Küſte aus kontrolliert werden kann. Iſt eine Störung vorha 


und kann dieſelbe wegen ſtürmiſcher See nicht ſofort sea 


werden, fo wird vom Lande aus ein elektriſches Licht als 
des Azetylens eingeſchaltet. Q 
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Die Welt der Sechnik 


Die Sinweihung der deutſchen Ingenieurſchule Stunde fortbewegt zu werden, 770 Pferdekräfte. Dieſer Betrag 
in Shanghai. nn 5 he en ag von 200 ee 
i , ogar auf 17 erdefräfte (!) a es fidh dort um einen Wagen 
Am 3. Juni iſt die deutſche Ingenieurſchule in Gegenwart handelte, der ſich auf Gleiſen bewegte, kam außerdem noch in 
der deutſchen Kolonie, ſowie von Vertretungen der anderen Fetracht, daß diefe Bleife eine ganz beſondere Feſtigkeit und 
fremden Niederlaſſungen und vielen Chineſen, darunter Vertreter ſorgfältige Ueberwachung nötig machten, da bei der enormen 
der Gentral- und Provinzialbehörden, eingeweiht worden. Der Fahrgeſchwindigkeit die von den Rädern ausgeübten Stöße 
Borfigende des Kuratoriums, Profeſſor Krieg, begrüßte die außerordentlich kräftig ausfallen. 
afte und ſprach den Dank für die der Schule zuteil gewordene Bachelet, deffen erſte Verſuche übrigens ſchon vor einigen 
Förderung aus. Ein Vertreter des Gouverneurs von Nanking Zahren begannen, vermeidet, wie bereits erwähnt, die Schiene 
zollte der neuen Schöpfung Anerkennung, fagte ihr auch die vollſtändig. Starke Magnete ſtoßen den in ſeinem Aeußern 
Anterſtützung der Behörden zu und ermahnte die Studenten, einem lenkbaren Luftſchiff ähnelnden Wagen vor ſich einige 
das ihnen in der Anſtalt Gebotene wohl zu nützen. Millimeter nach oben hin ab, ſo daß er frei in der Luft hängt. 
| Das Bacheletſche Syſtem bildet demnach eine Schwebebahn par 
excellence. In der Fahrtrichtung ſind in gewiſſen Entfernungen 
| Die magnetiſche Schnellbahn. ſtarke Magnete aufgeſtellt, die den ſchwebenben Wagen mit 
Aus England kommt die auf allgemeines Intereſſe Anſpruch großer Geſchwindigkeit anziehen. Hat das Fahrzeug einen dieſer 
machende Kunde, daß es Emile Bachelet gelungen iſt, eine Magnete paſſiert, ſo wird der elektriſche Strom unterbrochen, der 
Schnellbahn im Modell auszuführen, die ohne Räder und ohne nächſte Magnet wird alsdann eingeſchaltet und zieht das Fabr- 
Sleife lediglich durch magnetiſche Anziehung bewegt wird und zeug um eine weitere Strecke vorwärts. Anheimlich muß auch 
imſtande iſt, eine Geſchwindigkeit von 500 Kilometer in der dem modernſten Menſchen die große Geſchwindigkeit erſcheinen, 
Stunde zu erreichen. Wenn ſich dieſe Angaben bewahrheiten denn die hier entfeſſelten Kräfte ſind ſo gewaltig, daß etwaiges 
ſollten, ſo wäre hiermit ein Geſchwindigkeitsrekord geſchaffen, Verſagen der einen oder anderen Vorrichtung zu ſchwerſten Kata⸗ 
der die bei den berühmten Verſuchsfahrten der deutſchen Studiens |. ftrophen führen muß. Werden diefe Schwierigkeiten überwunden. 
geſellſchaft für elektriſche Schnellbahnen erreichte Geſchwindig⸗ dann kommt auch hier die Frage der Wirtſchaftlichkeit 
keit von 210 Kilometer bei weitem übertrifft. Noch in Betracht. die an Hand eines kleinen Modells 
gewaltiger ift der Anterſchied gegenüber der ſchwer zu entſcheiden iſt. — Die Bacheletſche 
don der Dampflokomotive zu erreichenden Schnellbahn erweckt Erinnerungen an die 


Geſchwindigkeit, die zurzeit auf Fk Waſſereiſenbahn Girards, die auf 
höchſtens 140 Kilometer, und dies = u aAA | Er der Pariſer Weltausſtellung 1889 
nur bei ganz beſonders günſti⸗ Ds — | Pi 


großes Aufſehen erregte, aber 
gen Berhältniſſen, beziffert ohne praktiſchen Erfolg 
werden kann. Bei der geblieben iſt. Auch bei 
Erzielung großer Ge⸗ dieſer Bahn wurden die 
ſchwindigkeiten ſpielt Wagen zunächſt zum 
der Koſtenpunkt eine Schweben gebracht 
weſentliche Rolle. und dann vorwärts 
Bei den genann- getrieben. Das zur 
ten Berfuchen der Anwendung foms» 
deutſchen Studien- mende Betriebs- 
geſellſchaft für elet- mittel war aber 
triſche Schnellbah- nicht Elektrizität 
nen erforderte ein 


und Magnetismus, 


einziger ſechsachſiger ty IN ' | N a ſondern Druckwaſſer. 
Wagen von 93 Tonnen \ = * SHoffentlid gelangen 
Seidt, der fünfzig nnn, N | bald nähere Angaben 


` ` 
> 


Sigplätze enthielt, um À | über die Bachelet⸗Eiſen⸗ 
nur 150 Kilometer in der NS * - | bahn in die Oeffentlichkeit. 
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Der Erfinder an dem Modell der Schnellbahn 
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Kanarienvögel als Warner bei Schlagwettergefahr. 


Ueberall dort, wo Schlagwetterkataſtrophen als leider bisher 
unvermeidliche Begleiterſcheinungen des Kohlenbergbaues auf- 
treten, iſt Fürſorge getroffen, daß möglichſt bald Hilfe zur Stelle 
ift, um die im Innern der Berg- 
werke liegenden Opfer der giftigen 
Gaſe an das Tageslicht zu be- 
fördern. Fahrzeuge, enthaltend 
alle nur erdenklichen Apparate 
und Hilfsmittel, ſtehen bereit, um 
auf Anruf ſich ſofort an den Ort 
des Unfalls zu begeben. Auch 
in den Vereinigten Staaten von 
Amerika ſtehen in den Kobhlen- 
diſtrikten derartige Hilfswagen in 
Bereitſchaft. Sie enthalten im 
weſentlichen dieſelben Rettungs- 
einrichtungen, wie ſie in der alten 
Welt gebräuchlich ſind. Aber eine 
Eigenart weiſen fie auf: fie be- 
berbergen eine große Anzahl pon 
Kanarienvögeln, die trotz der 
ernſten Umgebung fröhlich ihren 
Geſang ertönen laſſen. Iſt eine 
Schlagwetterkataſtrophe erfolgt, 
und begeben ſich die Rettungs- 
mannſchaften in die Tiefe, ſo 
nimmt jeder der letzteren außer 
dem Sauerſtoffapparat einen 
ſolchen gefiederten kleinen Sänger 
mit ſich. Es hat ſich gezeigt, daß 
dieſe gegen die giftigen Schlag- 
wetter außerordentlich empfindlich 
ſind. Solange der Kanarienvogel 
friſch und munter im Bauer um- 
herhüpft, kann der Rettungsmann 
ohne Sauerſtoffapparat gefahrlos 
vorwärtsſchreiten. Gibt jener aber 
Zeichen der Ermüdung, ſo iſt es für den Rettungsmann an der 
Zeit, den Sauerſtoffapparat anzulegen. 
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Kanarienvögel als Warner 
bei Schlagwettergefahr 


Beleuchtung der Eiſenbahn⸗Perſonenwagen. 


Im Verein Deutſcher Maſchinen-Ingenieure hielt Herr 
Dr. Hübner von der Julius Pintſch A.⸗G. zu Berlin einen 
mit zahlreichen Lichtbildern ausgeſtatteten Vortrag: Neuerungen 
auf dem Gebiete der Beleuchtung von Eiſenbahn— 
Perſonenwagen“. Aus den Ausführungen des Vortragenden 
geben wir kurz folgendes wieder: 

Zuerſt wurden die Verbeſſerungen der augenblicklich im 
Gebrauch befindlichen Gasglühlicht⸗ Beleuchtung beſprochen und 
an Hand von Lichtbildern und Vergleichslampen näher erläutert. 
Danach bedeutet die neue Pintſch⸗Preßgas⸗ Beleuchtung, die mit 
einem Druck von 1500 mm Waſſerſäule arbeitet, einen enormen 
Fortſchritt, da abgeſehen von einer Gaserſparnis von rund 50% 
gegenüber der jetzigen Beleuchtung eine noch günſtigere Licht- 
verteilung in den Eiſenbahn⸗Perſonenwagen erzielt wird, die 
dem leſenden Publikum zugute kommt. Da die für die jetzige 
Gasglühlicht⸗ Beleuchtung vorhandenen Rohrleitungen für einen 
Gasdruck von mehreren Atmoſphären ausreichend abgedichtet 
ſind und im Verhältnis hierzu die Druckerhöhung auf 1500 mm 
natürlich gar keine Rolle ſpielt, ſo können die Leitungen für die 
neue Beleuchtungsart ohne Abänderung verwendet werden. 

Die Dalén⸗Gasglühlicht⸗Waggonbeleuchtung wurde gleid- 
falls ausführlich erläutert. Während aber das zuerſt genannte 
Syſtem ohne erheblichen Koftenaufwand unter Benutzung der 
beſtehenden Einrichtungen durchgeführt werden kann, werden 
für die Dale» Beleuchtung durch Anſchaffung teurer Appara— 
turen ſehr erhebliche Koſten erforderlich. Zudem verwendet das 
Dalen-Berfahren ein exploſives Gasluftgemiſch, das von einem 
Miſchapparat den einzelnen Lampen zugeführt wird. Obſchon 
das Rohrleitungsſyſtem und die Apparate vor Exploſion en 
durch beſondere Einrichtungen geſchützt ſind, dürften ſich der 
Einführung dieſes Syſtems erhebliche Schwierigkeiten entgegen- 
ſtellen. Die Verſuche mit der Preßgasbeleuchtung haben zu 
äußerft günftigen Betriebserfahrungen geführt und die Einführung 
derſelben ift bereits von einer Reihe deutſcher Eiſenbahn— 
verwaltungen beſchloſſen worden. 

Hierauf wurden die Neuerungen der elektriſchen Zug— 
beleuchtung ausführlich behandelt und beſonders der Einfluß 
der neueſten Fortſchritte auf dem Gebiete der Metalldrahtlampen 
für die Einführung der elektriſchen Zugbeleuchtung durch 
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Linienſchiffen und Panzerkreuzern wird meiſt eine ungünſtige Beein ⸗ 


23 000 Tonnen. Eine umſtändliche Kurvenrechnung ergibt dann 
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Aktumulatoren oder durch babes in Berbintang m 
Akkumulatorenbatterien beſprochen. 


Der Redner kam zu dem Schluß, daß, wenn BR = 
die Fortſchritte in der Herſtellung der Einwatt⸗ uud Halbwatt⸗ 
lampen die Verwendungsmöglichkeit der elektriſchen Beleuchtung 
für Perſonenwagen erheblich geftiegen fei, dennoch die neueſten 
Fortſchritte auf dem Gebiete der Waggongasbeleuchtung einen 
großen Vorſprung vor der elektriſchnn Beleuchtung bedeuten. 


Wenn ſich die Preußiſche Staatsbahnverwaltung trotzden 
zur Durchführung von größeren elektriſchen Beleuchtung. 
verſuchen durch Einführung von Akkumulatoren-Beleuchtung für 
neu zu beſchaffende D⸗Zugwagen entſchloſſen habe, fo fei dies 
um fo mehr anzuerkennen, als hierbei die Möglichkeit gegeben ift, 
die Vorzüge und Nachteile der elektriſchen Fate 
eingehend zu ſtudieren. 


Der Einfluß von Robles und — af 
die Schiffsgeſchwindigkeit in der Seeſchlacht. | 


Der Beweis für eine Zunahme der Schiffsgeſchwindigleit in | 
folge von Gewichtsverluſten durch Munitions- und Kohleverbrauch 
iſt bisher nur theoretiſch erbracht worden, findet ſeine Beſtätigung 
aber auch durch die logiſche Entwicklung der Vorgänge während 
des Kampfes und durch ein bisher unbeachtet gebliebenes — 
ſpiel, die Seeſchlacht von Tſu⸗ſhi⸗ma. = 


Gin Schiff, das dauernd große Mengen von Kohle und 8 
vergaſt, und in längeren oder kürzeren Intervallen einen Stahl 
hagel von Tauſenden von Kilogramm verſendet, muß note 
gedrungen leichter werden, fo alfo der es treibenden Mafdir 
es ermöglichen, es ſchneller vorwärts zu bringen. Etwas beein⸗ 
flußt wird dieſer Geſchwindigkeitszuwachs allerdings dadurch, 
daß das Anterwaſſerprofil des höher tauchenden Schiffes manchmal 
ſchnittiger, manchmal aber auch weniger ſcharf geworden iſt. Bei 


fluſſung eintreten, da diefe Schiffe von der Konſtruktionswaſſerlinie 
aus nach dem Kiel zu, auf 1—2 Meter noch mehr ausladen, alfo 
günſtigere Linien erſt in einer Tiefe bieten, die ſelbſt durch den 
größten Gewichtsverluſt nicht erreicht wird. Bei kleinen Kreuzern 
und Zerſtörern tritt fie jedoch noch als um plus 1,0 größerer 
Multiplikant auf und vermehrt noch die gewonnene Geſchwindigkeit. 


Als Unterlagen wurden für den Linienſchiffskreuzer „Moltke“ 
für die Fahrt zum Gefechtsfeld 3 Stunden Dauergeſchwindigkeit 
angenommen, während des Kampfes 2 Stunden mittlere Höchſt⸗ 
geſchwindigkeit und bei der Verfolgung 1 Stunde forciertes 
Fahren. Dieſe Annahmen entſprechen ungefähr der Wirklichkeit 
in einer modernen Nordſeeſchlacht. Der Kohlenverbrauch in 
dieſen 6 Stunden beträgt auf Grund der Probe- und Meßfahrt⸗ 
ergebniffe 343 Tonnen. S. M. S. „Moltke“ führt 10 — 28, 12—15, 
12-8, 8 em-Geſchütze. Für je ein 28 cm wurden 70 Schuß in den drei 
Stunden des Kampfes, für 1—15 cm 660 Schuß und 1 8,8 em 
1200 Schuß angenommen. Mitgeführt werden 80, 800 und 1400 
Schuß pro Geſchütz, und die Feuergeſchwindigkeit pro Minute 
und Geſchütz beträgt beim 28 em 2 Schuß, beim 15 cm 6—9 Schuß 
und 8,8 cm 12—16 Schuß. Es ift alfo ein verhältnismäßig lang ⸗ 
ſames Feuer angenommen, um Ausfälle an beſchädigten Rohren 
einrednen zu können, ohne fie genau zu kennen. Das Gewicht 
dieſer 23020 Schuß beträgt 711 Tonnen. Schließlich iſt an⸗ 
genommen worden, daß in den drei Stunden der Seeſchlacht 
jedes der vier Torpedorohre zweimal zum Schuß kommen wird. 
Mitgeführt werden pro Rohr drei Schuß. Dieſe 8 Torpedos 
wiegen 2,4 Tonnen. i 

Stunden 


Alſo 1,056 Tonnen Gewicht gibt das Schiff in den 6 
ab, faſt ein Zweiundzwanzigſtel feines eigenen Gewichts don 


ſchließlich für „Moltke“ nach den 6 Stunden einen Geſchwindig ⸗ 
keitszuwachs von 1,28 Seemeilen, Dieſer Zuwachs an Ge- 
ſchwindigkeit kann mitunter von größter Wichtigkeit ſein, er un 
bei Tſu⸗ſhi⸗ma den Japanern die zweite Umrundung des rull 
ſchen Geſchwaders durchzuführen, trotzdem die Japaner den 
äußeren, größeren Kreis fahren mußten. Die an ſich langſameren 
Ruſſen hatten Kohlen ſparen müſſen, verſchoſſen ihre Munition 
langſam, da ſie auf Erſatz kaum rechnen konnten, wohingegen 
die Japaner bereits Stunden lang mit Höchſtgeſchwindigkeit ge 
fahren waren und Lawinen von Stahl auf die Ruffen geſchleu⸗ 
dert hatten. So vergrößerte ſich allmählig der Anterſchied von 
16 ruſſiſchen Seemeilen Fahrt zu 18 japaniſchen Seemeilen auf 
16,5 Seemeilen gegen 20 japaniſche Seemeilen Fahrt und de 
dingte fo den Erfolg der japaniſchen Taktik. Togo kannte alfo 
bereits den ſtrategiſchen Wert des Kohle ⸗ und 5 
verbrauches und erbrachte uns ſo das erſte und — © 
der praktiſchen Durchführung der Rechnung. é 


| 


` 


D 


Feuersgefahr bei Luftſchiffen. 

Angeregt durch den Brand des Marineluftſchiffs „L 2“ 
hielt A. Baumann im Württembergiſchen Bezirksverein deutfcher 
Ingenieure einen Vortrag über Feuersgefahr bei Luftſchiffen, 
in dem er nach der „Geitſchr. d. V. D. J.“ folgendes ausführte: 

* Ein Luftſchiff kann in Brand geraten, wenn die Hülle 
Feuer fängt; hierzu ſind ausgedehnte Feuererſcheinungen nötig, 
die ihre Entſtehung entweder in äußeren Arſachen oder im 
Be haben können. In den letzten Jahren haben ſich mehrere 
Luftſchiffbrände am Boden oder in der Halle ſelbſt infolge elet- 
Pacher Entladungen ereignet. Die Zündungen kamen dadurch 
duſtande, daß das ausſtrömende Waſſerſtoffgas die Ventile 
elektriſch lud und daß die Elektrizität ſich an der nichtleitenden 
Hülle aus gummiertem Ballonſtoff nicht ausbreiten konnte, 
wodurch an der verhältnismäßig kleinen Oberfläche der Ventile 
hohe Spannungen entſtanden. Dieſer Gefahr iſt dadurch zu 
begegnen daß man die Ballonhülle aus der verhältnismäßig 
. leitenden Goldſchlägerhaut herſtellt. Für das in Fahrt be⸗ 
ſindliche Luftſchiff liegt im Motor eine Quelle der Gefahr. 
ormalerweiſe tritt nur beim Auspuff eine Feuererſcheinung 
ah außen, die leicht dadurch unſchädlich gemacht werden kann, 
ah man den Auspuff auf unter 600° C abkühlt. Große, die 
allonhülle gefährdende Brände können durch Störungen am 
Motor (Rückſchläge, Vergaſerbrände) hervorgerufen werden. 
Diele find aber durch geeignete Konftruftionen und durch pein- 
lic don des Motors zu vermeiden. 
Von ganz anderer Seite droht dem Luftſchiffe dadurch 
fahr, daß ausſtrömendes Waſſerſtoffgas ſich mit Luft miſcht 
u ni in Brand gerät, wozu ſchon ein kleiner Funken genügt. 
Eine Miſchung von Luft und Waſſerſtoff wird brennbar, wenn 
Luft etwa 1 bis 7 Gewichtsprozente Waſſerſtoff beigemengt 
fat, was etwa 10—70 Volumprozenten entſpricht. Es ift nun 
1 — allem zu vermeiden, daß eine ſolche Miſchung in die Nähe 
® 


= K 


Motoren gelangt. Das durch die Hülle diffundierende 
afferttofiaas fteigt feines leichten ſpeziſiſchen Gewichtes halber 
ſenkrecht nach oben; der aus den Ventilen austretende Waffer- 
fte wird in der Regel von dem am Schiff vorbeiziehenden 
Pe fitome ergriffen und nach hinten geführt. Eine Gefahr ift 
amit alſo nicht gegeben. Etwas anderes iſt es jedoch, wenn 
der Gondel eine Schutzwand angebracht iſt. Dieſe erzeugt 
m der vom Wind abgekehrten Seite einen Unterdruck, durch 
4 vd aus der Oeffnung des Luftganges Waſſerſtoff angeſogen 
wird, der ſich dann mit den von vorn kommenden Luftwirbeln 
mengt. Ein Gemiſch von Luft und Waſſerſtoff wird alfo nicht 
n i Den Raum hinter der Schutzwand ausfüllen, ſondern auch 
lange Schleppe der Gondel nachziehen und an die Motoren 
. die dadurch Knallgas anſaugen, was notwendigerweiſe 
zur Exploſion führen muß. Dieſer Fall lag beim Marineluft⸗ 
4 „L 2“ por. Der Brand wurde allein durch die Schutzwand 
veru adt; mit ihrer Entfernung ift die Betriebsſicherheit der 
fiſchiſſe wieder hergeſtellt. H.—O. 


dem Jahresbericht der Königl. Württembergiſchen 
> für Feinmechanik in Schwenningen a. N. für 
das Schuljahr 1913/14. 


a Die Zahl der eingeſchriebenen Schüler betrug 81, hiervon 
Uhrmacher 13. Auf die 1 entfielen: Württemberg 65, 
Baden 9, Bayern 3, Preußen 4. 
ag Vorbildung: Aus Volksſchulen 30, aus höheren Schulen 51, 
m lebteren mit Berechtigung zum Einjährig⸗Freiwilligendienſt 24. 
Alter bei Beginn des Schuljahres: 14 Jahre 10, 15 Jahre 15, 
16 18, 17 Jahre 17, 18 Jahre 4, 19 Jahre 5, 20 Jahre 4, 
Jahre 4, 22 Jahre 2, 24 Jahre 1. 32 Jahre 1 Schüler, 
Prüfungsergebniſſe. Im 1. Kurs legten 23 Schüler die 
rũfung ab, wovon 21 beftanden, zwei Schüler erhielten eine 
elobung. Im 2. Kurs haben 24 Schüler die Prüfung ab- 
eg! und beftanden, zwei Schüler erhielten für gute Leiſtungen 
e Prämie. Im 3. Kurs haben ebenfalls alle 22 Schüler, 
die Abgangsprüfung ablegten, beftanden. 
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5. & ejbäftigung und Spiel 


= Ep- Bon Dr. A. Neuburger 


an 
. Berfud über den Durchmeſſer des Kreiſes. 


Er u n kreisrund ſind, ſo erhält man, wenn man 


ae ift ſelbſtverſtändlich, und ebenſo ſelbſtverſtänd⸗ 
Be Durchmeſſer dieſes Kreiſes genau dem der 


Aer legt und einen Gleiſtiftſtrich um ihren Rand zieht, 
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Münze entſprechen muß. Nehmen wir alſo z. B. ein Zehnpfennig⸗ 
ſtück und ſchneiden wir den auf die eben beſchriebene Weiſe auf 
Papier erhaltenen Kreis aus, ſo leuchtet es ohne weiteres ein, 
daß das Geldſtück glatt durch den Kreis hindurchgehen muß, 
ganz gleich, ob wir es parallel oder ſenkrecht zur Ebene des 
Papiers halten. Wenn wir nun aber unſere Bekannten fragen, 
ob auch ein Taler durch dieſen dem Durchmeſſer eines Zehn⸗ 
pfennigſtückes entſprechenden Kreis hindurchgehen wird, ſo wird 
man uns allgemein antworten, daß derartiges ſelbſtverſtändlich 
ganz unmöglich ſei. Der Durchmeſſer des Talers iſt ja viel 
größer als der des Zehnpfennigſtückes, und doch behaupten wir, 
daß man einen Taler durch die in das Papier geſchnittene kreis⸗ 
runde Oeffnung hindurchzubringen vermag. Da uns dies niemand 
glauben wird, ſo treten wir ſofort den Beweis dafür an. Wir 
kniffen zu dieſem Zwecke das Papier ſo, daß der Kniff genau in 
der Richtung des Kreisdurchmeſſers verläuft. Dann faſſen wir 
den Taler und ſetzen ihn zwiſchen dem zuſammengefalteten Blatt 
mit ſeinem Rande auf die Oeffnung. Nun ziehen wir langſam 
am Papier und zwar ſo, daß wir die beiden Enden des Kniffes, 
an denen wir anfaſſen, nach oben bewegen, ſo daß ſie ſich hier 
einander nähern. Sofort wird der Taler durch den Kreis þin- 
durchrutſchen. Er iſt alſo tatſächlich durch ein Loch hindurch⸗ 
gegangen, deſſen Durchmeſſer geringer war als ſein eigener. 
Wieſo ift derartiges möglich? Bei einiger Weberlegung werden 
wir ſofort einſehen, warum dieſer unerwartete Erfolg eintrat. 
Sobald wir nämlich in der beſchriebenen Weiſe am Papier ziehen, 
ziehen wir ja auch den Kreis in der Richtung des Kniffes aus- 
einander. Er iſt dann kein Kreis mehr, ſondern wird zu einer 
anderen geometriſchen Figur, zu einer Ellipſe. Jede Ellipſe hat 
aber, wie die Mathematik lehrt, zwei Achſen, eine größere und 
eine kleinere. Die größere Achſe der Ellipſe befindet ſich nun in 
der Richtung des Kniffes. Sie ift aus der durch Zerren ent⸗ 
ſtandenen Vergrößerung des Kreisdurchmeſſers hervorgerufen, 
und ihre Länge genügt, um dem Taler das glatte Hindurchgleiten 
zu ermöglichen. 


—Sednifhe Geoͤenklage 


1. Juli 1788 Jean Victor Poncelet, Erfinder des Poncelet- 
Waſſerrades, geb. 

Graf Zeppelins Fahrt von Manzell über Kon- 
ſtanz in die Schweiz und zurück. 

Graf Zeppelin ſteigt zum erſten Male mit ſeinem 
lenkbaren Luftſchiff auf. 

James Monroe, fünfter Bräfident der Vereinigten 
Staaten von Amerika, Vater der ſog. Monroe⸗ 
Doktrin, geſt. 

Der erſte Cunarddampfer fährt von Liverpool 
nach New Vork. 

In Braunſchweig wird das Kollegium Garo- 
linum, der erſte Vorläufer der techniſchen Hoch⸗ 
ſchulen, mit drei Studierenden eröffnet. 
Tödlicher Abſturz der Frau Marie Madeleine 
Blanchard, Gattin des Luftſchiffers Blanchard. 
Auguſt Borſig, geſt. 

Georg Simon Ohm, Phyſiker, geſt. 

Deutſches Süßſtoffgeſetz. 

John Dollond, Erfinder des achromatiſchen Fern⸗ 
rohrs, geb. 

Ludwig Beck, Verfaſſer der „Geſchichte des Eiſens“ 
und anderer hervorragender techniſcher Werke, geb. 
L. J. Mandé Daguerre, Erfinder der Daguerren- 
typie, geft. 

Friedrich Auguft Kekulé von Stradonitz, Chemiker, 
geſt. 

Oskar Erbslöh, der Gewinner des Gordon-Bennet- 
Preiſes der Lüfte (1907) ſtürzt bei Leichlingen 
tödlich ab. 

Johannes Müller, Begründer der phyſikaliſch⸗ 
chemiſchen Schule in der Phyſiologie, geb. 
Alfred Krupp, geſt. 

Auguſtin Jean Fresnel, Phyſiker, Erfinder des 
nach ihm benannten Linſenſyſtems für Leucht- 
Rm geſt. 


1. Juli 1908 
2. Juli 1900 
4. Juli 1831 


4. Juli 1840 


5. Juli 1745 


6. Juli 1819 
1854 
1854 
1902 
1706 


Juli 
Juli 
Juli 
Juli 


SO 21.10 


Juli 1841 


Juli 1851 
„Juli 1896 


Juli 1910 


Juli 1801 


Juli 1887 
Juli 1827 
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Norddeutschland 


(Ostpr.). Herrliche Umgebung, Wald, 
Osterode Seen, Parkanlagen, Verb. d. Oberländ. 
Kanals m. Ostsee, Vorz. Schulen, Theater, Konzerte, 
Garnison. Mod. sanit. Einrichtungen. Günst. Wohnen, 
Industriegelände preiswert. Auskunft d. Magistrat. 


Nordseebäder 


St. Peter (Nordsee). Erholungshaus Jugend- 
heim, Dr. Felten, Arzt, Chirurg und 
Orthopäde; AR Felten-Stoltzenberg, Aerztin für Frauen 


und Kinder 

Berlin Pension Steinplatz, Uhlandstr. 197, am 
Steinplatz, 1 Minute vom Bahnhof Zoo. 

126 Zimmer. Grösster Komfort. Ruhigste Lage. Prospekte. 


Hotel Frankfurter Hof u. Helvetia, Berlin NW. 7, 
Mittelstr. 6 u. 5. — Altrenommiertes Familienhotel. — 
Missig* Preise von M. 2,00 an pro Bett. Zentralheizung. 
Elektr. Licht. Bäder, Fahrstuhl. Tel.: Ztr. 1178 u. 1197 


Hotel zum goldenen Löwen, Berlin C. 2, Jüden- 
strasse 55, am Rathaus, empfiehlt 50 elegant einge- 
richtete Zimmer. schon von 1,50 Mk. an. 5 Min. vom 
Bahnhof Alexanderplatz. Besitzer: L. Trieschmann. 
Telephon 8265. 


i 
Birkenwerder $5 3a 6—12 M. 
Sperling. Wundervolle Wald-Umgebung., hervorragende 
Erfolge. Illustr. Prospekte. 


Kr. Lebus (Märk. Schweiz), Erholungs- 

Buckow heim und Sanatorium „Waldfrieden“. 

Pension, elektr. Licht, Bäder im Hause, "Park am See. 
Empf. v. D. Off.-V. Luftb. Tel. Buckow Nr. 55. 

Sanat. Drachenkopf, phys.-diät. 

Eberswalde Heilanst. Dr. med. Heidemann. 


Sommer und Winter geöffnet. Prosp. d. Dir. A. Bellair, 


Brandenburg 


Fernspr. 97. 


Seegefeld-A. bei 
baia” San.-Rat 6 =, M. 


Falkenhagen 


Dr. Strassmann. 

Dr. Weils Sanatorium, eine 
Schlachtensee halbe Stunde von Berlin. 
Moderne Heilanstalt für Nerven- und innerlich Kranke. 
Stoffw.-Kuren. (Röntgen-Hochfr.-Kab.) Leit. Aerzte: 
Gen.-Arzt König, Dr. Kroner, Dr, Stern. 


Zehlendorf (Wannseebahn) bei Berlin. Er- 


holungsheim und Sanatorium 
Monrepos, für Nervenleidende, Erholungsbedürftige und 
Kranke. Telephon 43. 


Pommern 


Luftkurort, Seeblider. Regierungshaupt- 
Köslin stadt. 25000 Einwohner. In schönster 
Gegend Pommerns, am Fusse des mächtig bewaldeten 
Gollenberges, der höchsten und schönsten Bodenerhebung 
Norddeutschlands. Herrliche Laub- und Kiefernwälder 
mit reizenden Spazierwegen, sowie Ostseestrand mit 
6 Badeorten und ferner der 15 km lange und 5 km 
breite, fischreiche Jamunder See sind die nächste Um- 
gebung der Stadt. Alles bequem mit elektrischer 
Strassenbahn zu erreichen. Kostenlose Auskunft und 
Prospekte erteilt Städtisches Verkehrsbüro. 


Schlesien 
Bad Reinerz Ztrin fur Leichtlungen- 


kranke. Billige Preise. Bes. 
Dr. Schoen. 
Hotel du Nord, Haus I. Ranges. 


Breslau erbaut mit allem Komfort. — 
Licht, Zentralheizung. Lift. Zimmer von M. 8.— an 


Bes. Gustav Riedel. 

bei Breslau. Waldsanatoriam für 
Obernig Leichtlungenkranke, Höchst. Komi. 
Winter- und Sommerkuren. Dr. Kontny. 


2 Erst. u. grösst.Winter- Kurort 
Schreiberh All u. Winter-Sportplatz i. schles. 
Riesengebirge. Ausk., Prosp., Programm durch den 
Verkehrsausschuss. 


Ulbrichshöhe 


modernst. Komf. 


Neu- 


Sanatorium bei Reichenbach 
i. Schlesien am Eulengebirge, 
8 Aerzte. Chefarzt Dr. Woelm. 


Mitteldeutschland 


Sachsen 
Sanatorium für Nerven- u. Stoff- 


Elsterberg wechselkr., Herz- u. Nierenleiden, 


Entziehungskur, u. Erholungsbed. Prosp. frei. San. R. 


Dr. Römer. 
Sa. Dr. Nöhrings Sanatorium 


Neu- -Coswig für Lungenkranke. 3 grosse 
heizbare Liegehallen. Nur 1.Kl. Prospekt gratis. 


Tb, Dresde Spezialsanat. für 
Niederlößnitz 7} Mag Danm- Sioffwschsel 
kranke, Magere, Fette, Zucker-, Gicht-, Nierenleidende, 
Senk. d. Bauchorgane, Prosp. d. Dr. Geder's diät, Kur- 


anstalt. 

0 bin mit Hain. Reizend. klimat. Kurort. Gross- 
y art. Gebirgsrom. Frdl. Villen u. Landhäuser, 

renomm. Hotels. Prosp. grat. Verkehrsausschuss. 


Sächsisches Erzgebirge 
Bärenfels };Xirsdort i-Erzgev. 650 m. „Altes 


Forsthaus“. Vornehme Familien- 
Pens. Ganze Jahr geöffnet. Prosp. d. Frau Prof. A. Burger. 


Reiboldserün i. Vgtl. Heilanst. f. Lungenkr. 


Eisenquelle, Rad.-, Tuber- 
kulink., Kehlkopfbehandl. Hofrat Dr. Wolff. 


Töhlsch-Reiboldsgrün. Unterkunftsh. f. Wintersportler 
Erholbed. Prosp, d. d. Verwalt. 


Rheinland. 


Eifel. — Hotel Schönblick. 
Heimbac ¢ Neuzeitlich eingerichtat. Forellen- 


fischerei. Wintersport. Carl Uehlein, Telephon Nr. 3. 


Harz 
Sanatorium Dr. Rosell. Diktet. 


Ballensted physikal.Behandlung chronisch. 


innerer Krankheiten. Prospekt. 


Blankenburg Harz. Dr. Müller-Rehmsche 


Kuranstalt. Für innere Krank- 
heiten u. Erholungsbedürft. Prosp. Dr, Kölle. 


Braunlage ‘ober, 600m na M, Bahn- 


station. Schwindsüchtige finden 
keine Aufnahme. IIlustr. Führer, Wohnungsverz. durch 
die Kurverwaltung, Telephon 40. 


Hahnenklee 3°, 1, Nerven- und innere 


Kranke, Erholungsbedürft. und 
Genesende. Jahresbetr. Prospekt San.-Rat Dr. Klaus, 


Nervenarzt. 

bei Zellerfel 
Johanneser Kurhaus il 
Clausthal Nr. 11. Erstkl. Winterhotel m. vorzügl. — 1 * 
gelünde, 600 m, geschützt im Walde. Pension 5.50 bis 
8.00 M. Prosp. Gergs. 


Sanatorium Schierke. Phys.-diätet. 
Schierke. Heilanstalt w. Dep. Kurhotel 
Baren berger Hof bei Schierke. Modernstes 
Hotel der Gegend. Pens. v.M. 6.50 an. Geh. San.-Rat 
Dr. Haug. Dr. Kratzenstein. 


Provinz Sachsen 
Strauch's Hotel. Magdeburg, ge- 
Magdeburg genüber dem Bahnhof. — Gut 
bürgerliches Haus. Elektrisches Licht, Zentralheizung. 


Mittagstisch von 12—2 Uhr. Besitzer Carl Strauch. 
Telephon 1201, 


Süddeutschland 


A bb a ch Schwefel-Wildbad, Besitz. P. H.Krammel, 

Altbertihmte, starke Schwefelquelle Süd- 
deutschlands. Hervorragend günstige Heilerfolge bei 
Gicht, Rheuma, Lähmungen, Ischias. Anmutige Lage 
an der Donau, Waldspaziergänge und Ausflüge in das 
Donau-, Laaber- und Altmühlthal. Reichhaltige und 
bill. Verpfleg. Schwefelbäder inkl. Bedienung M. 1.20. 


St. Blasien ud Schwarzwald. — 800 m 


ti. Meer. Sommerfrische, Wald-, 
Winter-, Luft- u. Terrainkurort. — Ausgedehnte Tannen- 
hochwälder mit zahllosen vorzügl. gepflegten Fuss- und 
Fahrwegen. Aerztlich geleitete Anstalten mit allen Kur- 
mitteln der Neuzeit, Hotels, Pensionen, Privatwohnungen. 
Regelmässige Automobilverbindung m.den Bahnstationeu 
Titisee und Waldshut. Auskunft und Prospekte durch 
die Kurverwaltung. 
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Holland 
Hotel Oranje- Nassau” 
Arnheim dem Bahnhof, links. M Eh. 
richtung. — Mussige Preise. Resturant — 
Restaurant Musis —— Velperplein. 8 Minuten 
mit der Elektrischen vom Bahnhof. Direktion: F. Simoa 


Italien 
Gardone-Riviera dn a lio 


Herbst- u. Winteraufenthalt in Oberitalien. Saison bis 
Ende Mai. Alle Zimmer elektr. bel. 
Grosse Gartenanlage. Ch. Lützelschwab. 


Oesterreich 
Baden bei Wien Zu, =i 


ster Schwefeltherme. — 
„Hochgradig radioaktiv.“ — Frequenz 82000 Kurgäste. 
Prospekt über den Kurort und die Kurbehelfe gratis 
durch die Kurkommission. 


Meran (Stidtirol). Hotel-Pension Oliwa, an der 
Stefaniepromenade in bester Lage. Neu 
eingerichtetes komfortables Familienhaus. Volles Pen- 
sions-Arrangement von 8 K. aufwärts, 


Hotel-Pension Kessler (König 2 H. Wolf. Be- 

sitzer, Meran, Telephon Nr. 848. Vollständig renovier 
und neu möbliert. Vornehmes Haus II. Ranges. Ruhige, 
zentrale Lage in grossem Park. Kurmittelhaus, Theater 
und Promenaden in nächster Nähe. 


Portorose Picts, stay uud Bere 


Vill h (Tauernbahn). Fremdenzentrum 
HAACH Mittelpunkt der Kärntner Seen und 

ort. Idealer Sommeraufenthalt. Park- Hotel. Vor- 
nehmes Haus ersten Ranges. Modernster Komfort bei 
mässigen Preisen. 


Schweiz 


Arth-Rigi-Bahn Ps ara Saas 


stoss- und rauchfreie Fahrt auf die Rigi, Königin der 
Berge. Illustrierte Führer ete. gratis von der 
Betriebsdirektion in Goldau, 


Albisbrunn u: ban. Phusikal äiktet, Hall 


anstalt, Wasserheilanstalt. Radiumbehandlung. Saison 


Mai bis Oktober, 

Kurhaus. Neu 
Buchserberg-Rheint 8 
eingerichtet, 75 Betten, ele t. 
chi 8 saal, prima Küche und Weine, prächtige 
Aussicht Eat Alpen, en Pension von 
Fr. 6.— an. Prospekte frei. A. Buck, Direktor. 


adin air 1811 m üb. M. Winter 
Maloia — — Ranges. — Palace-Hotel: 
400 Zimmer. 60 —— Modernster Komfort. 
Zentralheizung. Direktion: H. Schlagenhauff. 


Mitlödi-Glarus be Direktors, wiles, 


ärztliche Leitung Dr. med. Stadel, prakt. Arzt 
Spezialarzt für Naturheilkunde. Pension 4—5 Fr. 
Tag. Behandlung und Pension 6-8 Fr. pro 
Illustrierte Prospekte durch die 

Ranges in 


Hotel B Haus 
Montreux . muessen aN 
See. Von Deutschen pass tele ers bevorzugt. 
Breuer, Besitzer. _ 


Stat. Läufe 742 ke Sool- 
Ramsach bed nd Me Be 
Zentralheizung, elektr. Licht. Saison Mar — Oktober. 


de 


i 


Hotel & Kurhaus. Appartements mit Bad. 200 Betten. | Gebr. J. & H. Jenny. 


Autogarage. Jagdgelegenheit. Tennis-Tourniere. Wald- 
feste. Diätkuren. Kurzeit: 1. Mai bis 81. Oktober. 
Pension Villa Kehrwieder. Schönste sonnige Lag 
direkt am Walde. Das ganre Jahr geöffnet. Elektrische 
Beleuchtung. 80 Zimmer mit 45 Betten. E. Rittmeister. 


— 
Zirndorf zwischen Wald u. Wiesen. Med. Leitung 
Dr. med. Fr. Midas, Kinderarzt. Sommer- und Winter 
kuren fur erholungsbed., blutarme usw. und neuropath. 
Kinder, Luft- u. Mineralbäder, Sonnen- u. Elektrotherapie. 
Prosp. d. d. päd. Leiterin Frau E. Weisskopf-Grassmüller, 
„Sonnenblick“, Post Fürth, Bayern. 


England 


Hotel de la Tour 


London . 1 Percy 5 Zürich! — ek - 


nW. Zimm 
von 8 Mark an. Rudolf Staite 


Richisau kan 110 m "Station Na 
Glarus an der Pragelroute Glarus-Muothathal-Schwyz- 


Brunnen-Luzern. Schöne W 


aldspaziergänge- 
fältige Küche. Prospekte. Tel. 88. A, Rübsamen- 


i 


bei Nürnberg. Sonnenblick. Ruh. Lage Näring. 


Rigi-Klösterli Garen, 1 m u 


eingerichtet, altrenomm. passer ma I, ern 
8 Kurarzt. Pension Fr. ii . Fassbind. 
tzer 


Walzenhausen 8 g © puhd 
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Die verſiſchen Petroleumfelò er- 


Von F. Köhler 
Mit 9 Abbildungen 
OY. 


ie perfiihen Petroleumfelder haben in der | wöhnlicher Aktien und nahezu zwanzig Millionen Vorzugs⸗ 
S letzten Zeit ganz bedeutend an Intereſſe ge- aktien. Neben andern Guthaben und Beſitztümern kommt 
wonnen, da die engliſche Regierung, repräſen. nun noch der Aktienanteil der Regierung hinzu, und die 
À tiert durch die Admiralität, Mitbefiger der. Geſellſchaft verfügt von nun ab über ein Geſamt⸗ 
ſelben geworden iſt, reſp. die Regierung durch die vermögen von 95 985 000 Mark. Auf die gewöhn⸗ 
Qiebernahme von Aktien eine Kontrolle über die lichen wie auf die Vorzugsaktien wurden bisher ſechs 
Geſellſchaft ausübt und einen großen Einfluß auf deren Prozent verteilt. Von ſeiten der engliſchen Regierung 


ganzen Geſchäftsgang geltend ſind zwei Schatzmeiſter ernannt 
machen kann. Es wurden Kon- worden, die der Admiralität 
trakte gezeitigt, durch die ſich die | unterftehen und die fich mit der 


Angelegenheitzu befaſſenhaben. 
Die Kontrakte, die zwiſchen der 
Regierung und der Geſellſchaft 
ausgefertigt wurden, beziehen 
ſich vorläufig nur auf die Liefe⸗ 
rung von Petroleum, ſie ſollen 
aber auch noch auf den Trans⸗ 
port ausgedehnt werden. In den 

Kontrakten find Klauſeln vorge⸗ 
ſehen, deren eine wichtige die iſt, 
daß fich die Geſellſchaſt verpflich- 
tet, im Kriegsfalle das Petro⸗ 
leum nur an die Regierung ab- 

zugeben und auch ihren zu Be⸗ 
ginn eines Krieges vorhandenen 
Beſtand nur der engliſchen 
Regierung zur Verfügung zu 
ſtellen. Gegenwärtig wird das 
gewonnene Petroleum an eine 
ganze Reihe von Geſellſchaften 
weitergegeben, die ſich mit 
dem Abſatz desſelben be- 
faſſen. 

Die Anglo⸗ Perfian Dil 
Company, Ltd., ift im Jahre 
1909 gegründet worden, und 
im Jahre 1901 ſchon hatte ein 


Geſellſchaft, die ſich mitder Aus. 
beute von Petroleum in Süd» 7 
und Weſtperſien befaßt, die 
Anglo⸗Perſian Oil Company, 
verpflichtet, auf lange Jahre 
hinaus die Regierung mit dem 
notwendigen Petroleum zu ver⸗ 
ſorgen. Um die Geſellſchaft in 
den Stand zu ſetzen, ihre Pro⸗ 
duktion möglichſt zu erhöhen, hat 
die Regierung zwei Millionen 
gewöhnliche Aktien, das Stück 
zu einem engliſchen Pfund, und 
für 200000 engliſche Pfund Ber- 
bindlichkeiten der Geſellſchaft 
übernommen. Hierdurch iſt das 
Vermögen derjelben um 44 Mill. 
Mark gewachſen, und es läßt 
ſich erkennen, daß dieſe Summe 
fie ſchon in den Stand ſetzen kann, w; 
ihre geſchäftlichen Anterneh⸗ 
mungen auszudehnen. Vor allem 
will denn auch die Geſellſchaft 
darangehen, das Röhrenſyſtem 
auszubauen, neue Raffinerien 
und Behälter anzulegen und den 
Betrieb nach jeder Richtung hin 
zu erweitern und zu vervoll⸗ Herr W. K. D' Arcy von der 
kommnen. . i perſiſchen Regierung die Cr- 
Die Geſellſchaft verfügte bis- 4 ee AN we SON, ae laubnis erhalten, petroleum⸗ 
her über ein Aktienkapital von : i haltige Gebiete im Lande aus- 
zwanzig Millionen Mark ge» Typiſche Gegend, in der ein Petroleum⸗Leitungsrohr gelegt iſt zubeuten, mit Ausnahme von 
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fünf Provinzen im Norden des Kaiſerreiches. Die 
Geſellſchaft iſt ein rein britiſches Unternehmen und ihr 
erſter Vorſitzender war Lord Strathcona, der dieſe Stelle 


Berittene Garde zur Ueberwachung der Petroleumfelder 


bis zu ſeinem Tode einnahm. Von ihm wurde geſagt, 
daß ſeine Intereſſen vom Pacific bis zum Perſiſchen 
Golf und von den Kanadiſchen Eiſenbahnen bis zu 


den perſiſchen Petroleumfeldern reichten, womit wohl 


geſagt ſein ſollte, daß der Lord ſein 
großes Vermögen in vielerlei trans— 
kontinentalen Anternehmungen in— 
veſtiert hatte. 

Vom Reingewinn der Geſellſchaft 
erhält die perſiſche Regierung 16 %. 
Auch die einheimiſchen Chefs und 
Tributpflichtigen erhalten einen kleinen 
Prozentſatz vom Gewinn, womit ſich 
die Geſellſchaft deren Freundſchaft er— 
kauft und in ſtetem guten Einver— 
nehmen mit denſelben lebt. So kommt 
es denn auch heute nicht mehr vor, 
daß dieſe die Röhrenleitungen zerſtören 
und der Geſellſchaft allerlei Schaber— 
nack ſpielen und ihr Schaden zufügen. 

Die Konzeſſion erſtreckt ſich über 
ein Gebiet von 500 000 engliſchen 
Quadratmeilen auf perſiſchem Gebiet, 
und von dieſem iſt nur ein geringer 
Teil geologiſch erforſcht. So viel man 
bis jetzt feſtgeſtellt hat, befinden ſich 
auf dieſem Gebiet 30 bis 40 Petro— 
leumfelder, von deren Vorhandenſein 
man ſchon im bibliſchen Zeitalter 
Kenntnis hatte. In dieſer Gegend 
lebten die geſchichtlichen Zoroaſtrianer, 
die das Feuer anbeteten und denen 
dieſes die höchſte Gottheit war, deren 
ſie — bei den vielen Naphthafeldern — in hinreichen— 
der Menge beſaßen. 

Die Linie oder vielmehr die Zone, in der nach 
Petroleum gebohrt wird, zieht fich von Kasr-el⸗Schirim 
im Norden parallel dem Perſiſchen Golf in ſüdöſtlicher 
Richtung bis zur Grenze von Balutſchiſtan. Die 
perſiſchen Vorkommen hängen ohne Zweifel mit den 
Petroleumvorkommen in Meſopotamien zuſammen und 
wohl beſtimmt auch mit denen von Baku und denjenigen 
am Kaſpiſchen Meer. 

Die Hauptarbeit der Geſellſchaft konzentriert ſich 


gegenwärtig hauptſächlich auf die Vorkommen von 
Meidan-i⸗Naphtun, zu Deutſch das Naphthatal oder 


die Naphthaebene. Sie ift 150 engliſche Meilen nord- 
nordöſtlich von der Raffinerie in Abadan gelegen und 


mittels eines Röhrenſyſtems mit dieſer Anſtalt verbunden. 
Man hat hier dreißig bis vierzig Bohrlöcher gegraben, 
bis man auf eine abbauwürdige Ader kam, deren Ertrag 
aber genügt, um die vorhandene Röhrenleitung vollauf 


zu beſchäftigen. Man nimmt an, daß dieſe eine Ader 


| 


Bohrturm auf den Meidan-i⸗Naphtun⸗ 
Feldern 


tägli 1500 Sonnen Petroleum. Dag Petroleumgebiet 
von Meidan-i⸗Naphtun ift aber febr groß, und man 
hofft, hier mindeſtens noch 400 bis 500 Bohrlöcher 
graben zu können. Das ebenerwähnte Bohrloch beſitzt 
bereits ſeine Geſchichte. Es wurde vor zweieinhalb 
Jahren gegraben, und um eine möglichſt umfangreiche 
Produktion zu fördern, ließ man es mit einem möglichſt 
großen Durchmeffer graben. Nachdem man bis zu einer 
gewiſſen Tiefe vorgedrungen war, unterbrach man die 
Arbeiten, da man glaubte, daß man hier nicht auf eine 
Ader ſtoßen würde. Erſt als man auch in deren Am- 
gebung nutzloſe Bohrungen unternommen hatte, kehrte 
man zu dem erſten Bohrloch zurück und beſchäftigte 
ſich wieder mit dieſem. Die Mühen wurden endlich 
gelohnt, denn im Anfang förderte das Bohrloch täglich 
2000 Tonnen und jetzt umfaßt das durchſchnittliche 
tägliche Ergebnis 1500 Tonnen. Das aus den Bohr: 
löchern gewonnene Petroleum wird 
zunächſt durch Röhren nach den großen 
Reſervoirs geleitet. Die Pumpſtation 
des hier in Frage ſtehenden Petro- 
leumfeldes iſt bei Tembi gelegen, etwa 
vier engliſche Meilen von dem Petro— 
leumfeld entfernt. Der Durchmeſſer 
der Leitungsröhren variiert zwiſchen 
ſechs und acht Zoll und ſie ſind für 
eine Jahresproduktion von 350 000 
Tonnen eingerichtet. 

Sehr großen Schwierigkeiten be- 
gegnet der Transport der Röhren und 
aller anderen Materialien nach den 
Petroleumfeldern. Die Entfernung 
von der Küſte nach den hier in Frage 
ſtehenden Petroleumfeldern beträgt 
315 Kilometer. So gut und ſo viel 
als möglich benutzt man zu den 
Transporten den Waflerweg, und zum 
Glück kann man in dieſem Falle ein 
gut Stück Weges den Euphrat be- 
nutzen und ebenſo den Karunfluß, auf 
denen die engliſche Lynchgeſellſchaft 
bekanntlich einen Verkehr unterhält. 
Am den Transport bis nach Wais 
zu bewerkſtelligen, war es nötig, zwi⸗ 
ſchen dem unteren und dem oberen 
Fluſſe eine Kleinbahn zu erbauen. 
Die Geſellſchaft beſitzt in Dar-⸗i⸗Khazineh ein Depot für 
ihre Materialien, die hier ans Ufer geſchafft werden 
und von hier aus mit Maultieren weiter befördert 


Abadan mit Küſte und Hafen 


werden. Das Terrain iſt hier ſehr gebirgig und der 


erſt in ſechs Jahren erſchöpft ſein wird. Das Bohrloch, Transport iſt in den meiſten Fällen nur unter den 
durch das dieſe in Anſpruch genommen wird, fördert allergrößten Schwierigkeiten zu bewerkſtelligen. Zu 


nn — — + — 


manchen Jahreszeiten und in manchen Fällen kann 
man ſich nur auf den Rücken des Maultieres verlaſſen 


Verwaltungsgebäude der Geſellſchaft in Mohammerah 


und die Transportwagen können gar nicht benutzt werden. 
Dann muß man warten, bis für den Transport der 


Röhren ein beſſeres 
Wetter eingetreten 
iſt, oder man kann 
ſie im günſtigſten 
Fall nur auf weiten 
Amwegen nach dem 
Beſtimmungsort 

ſchaffen. Die Raffi- 
nerie von Abadan, 
die zu den hier be— 
ſchriebenen Petro— 
leumfeldern gehört, 
ift mit den modern⸗ 
ſten Einrichtungen 
verſehen und für die 
denkbar größte Pro— 
duktion hergerichtet. 
In ihr wird das 
Petroleum bis zur 
feinſten Qualität ver— 
arbeitet und auch 
Benzin und Keroſin 
hergeſtellt. Zwiſchen 
Abadan und dem 
Meere verkehren 
große Tankdampfer, 
die den Transport 
des Petroleums be— 


wältigen. Gegenwärtig werden in der Raffinerie täg- 
lich durchſchnittlich tauſend Tonnen Rohpetroleum ver— 
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Der Petroleumhafen von Abadan 
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Karte von Perſien mit ruſſiſcher und engliſcher Zone und dem Verzeichnis der 
— Britiſch Petroleumvorkommen KRuſſiſch 
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port auf Maultieren, der ſich nach dem Innern wendet, 
werden jpezielle Arten von Trommeln gefertigt. Man 


„Tim“ mit Röhren beladen auf dem Wege nach den Petroleumfeldern 


arbeitet in der Anſtalt nur mit elektriſcher Kraft und 
hat für dieſen Zweck eine eigene Station errichtet. 


Die beſſeren Stellen, 
wie diejenigen der 
Chemiker, Inge⸗ 
nieure uſw. werden 
von Engländern ein— 
genommen. Das Ar- 
beitsperſonal beſteht 
aus Indern und das 
Hilfsperſonal aus 
Perſern. 

Das Petroleum— 
feld von Kaſr-i⸗ 
Schirin, das hart 
an der Grenze von 
Meſopotamien liegt, 
iſt älteren Datums, 
denn die Bohrungen 
wurden hier ſchon in 
den Jahren 1902 und 
1903 begonnen. Man 
hat dort bisher fünf 
Bohrlöcher gegraben 
und alle fünf ſind 
bis heute noch in 


Betrieb. — Die 
Meidan-i-Naphtun- 
felder haben vor 


dieſen den Vorzug 


voraus, daß ſie viel näher an der Küſte gelegen ſind 
und ſich daher der Transport der Erzeugniſſe viel billiger 


Die Petroleum-Raffinerie von Abadan 


arbeitet. Auch befindet fih in Abadan eine Fabrik 
für Blechkiſten und -fannen, die für den Transport 
von Benzin und Keroſin nötig ſind. Für den Trans— 


ſtellt als von hier aus. Man beſchränkt ſich daher bei 
der Ausbeute der Kaſr-i-Schirinfelder vorläufig nur noch 
auf den lokalen Bedarf. Deshalb hat man hier nur 


eine kleine Raffinerie errichtet, die der Reinigung des 
Petroleums dient, das in dieſen Teilen Perſiens und 
in den benachbarten Gebieten der Türkei verbraucht 
wird. Die türkiſch⸗perſiſche Grenzkommiſſion ift in 
dieſen Gebieten immer noch an der Arbeit, da die 
Türkei ſie für ſich in Anſpruch nimmt. Da man es 
im Orient in derlei Angelegenheiten nicht beſonders 
eilig hat, dürften noch viele Jahre darüber hingehen, 
bis hier Klärung geſchaffen iſt. 

Die Geſellſchaft beabſichtigt, weitere Oelfelder zu 
erſchließen, und zwar zunächſt bei Wais. Dieſe Gebiete 
ſollen ſehr gehaltreich ſein, und ehe an deren Ausbeute 
herangegangen werden ſoll, will man noch ein neues 
Röhrenſyſtem herſtellen, das einer jährlichen Mindeſt⸗ 
produktion von einer Million Tonnen zu genügen hätte. 

Bei Bagdad und bei Baſſorah hat die Geſellſchaft 
große Lagerſtellen errichtet, und von hier aus wird die 
Ware flußabwärts nach dem Meeresufer gebracht. Die 
meiſten dieſer Dampfer ſind bereits ſelbſt zur Oelfeuerung 
übergegangen. Ein weiterer guter Kunde iſt die Bagdad⸗ 
Eiſenbahngeſellſchaft, und wenn die Mohammerah⸗ 
Khorremabadſtrecke und die transperſiſche Bahn vollendet 
ſein werden, wird die Geſellſchaft weitere konſumierende 
Abnehmer finden. Für Meſopotamien wird immer 
mehr Brennöl und Keroſin verlangt, da in den dortigen 
Ebenen immer mehr Pumpen für Bewäſſerungszwecke 
aufgeſtellt werden, die mit den geforderten Brennſtoffen 
geſpeiſt werden. Ein großer Teil der Produktion geht 
auch nach Indien und nach anderen Gegenden. Wenn 
einmal die Bahn von Mohammerah nach Khorremabad 
fertiggeſtellt ſein wird, und der Weg nach dem Innern 
des Landes gefunden iſt, wird der Handel einen uns 
geahnten Aufſchwung nehmen und der Abſatz an 
Petroleum wird eine weitere Ausdehnung erfahren. 
Der lokale Markt kommt gegenwärtig durch die 
Transportſchwierigkeiten bedingt faſt gar nicht in Frage. 
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Als die Verträge der Geſellſchaft mit der englischen 
Regierung perfekt wurden, haben die Londoner „Times“ 
die Angelegenheit auch vom politiſchen Standpunkt aus 
unter die kritiſche Lupe genommen. Das Glatt meint, 
daß die Regierung dadurch, daß fie fih an der Geſell⸗ 
ſchaft beteiligt und eine Kontrolle über dieſe ausübt, ſich 
politiſchen Schwierigkeiten ausſetzen könnte. Aber zum 
Schluß kommt das Blatt, wie auch die andern führenden 
Blatter, zu der Anſicht, daß die Regierung durch das Ein 
gehen der Kontrakte mit der Geſellſchaft ihre Poſition an 
Perſiſchen Golf auf ein Jahrhundert befeſtigt hätte. Die 
„Times“ haben folgende drei Punkte angeführt, in denen 
die Regierung an ihrem Preſtige Schaden erleiden könnte: 
Sie könnte mit den eingeborenen Tributpflichtigen in Kon- 
flikt kommen, die annehmen könnten, daß ſie, da die Ange⸗ 
legenheit einen politiſchen Anſtrich erhalten hat, unter briti⸗ 
ſche Botmäßigkeit gebracht würden. Dann könne eventuell 
das Heft der britiſchen Oberhoheit über die indiſche Armee 
aus den Händen fallen gelaſſen werden, und zum Schluß 
könnte die engliſche Regierung mit andern Mächten in 
Uneinigkeit geraten. Die engliſche Regierung hat dieſeche⸗ 
denken bald zerſtreut, indem fie anführte, daß die perſiſche 
Regierung und die perſiſchen Tributpflichtigen pekuniären 
Nutzen aus der Angelegenheit zögen und daß ſie deshalb 
fich gern mit den beſtehenden Verhältniſſen abfinden. Auf 
Indien bezugnehmend, meint die Regierung, es dürfte 
wohl kaum nötig werden, engliſche Soldaten aus Indien 
heranzuziehen, um dieſe engliſchen Beſitzungen zu ſchützen, 
und Indien würde für einen ſolchen Anlaß niemals vom 
engliſchen Militär entblößt werden. Die politiſchen Be⸗ 
denken zerſtreut die Regierung mit dem Hinweis darauf, 
daß durch die engliſch⸗ruſſiſche Konvention alles geordnet 
ſei und nach dieſer Richtung hin keinerlei Zweifel mehr 
aufkommen könnten. — Die Abbildungen verdanken 
wir dem freundlichen Entgegenkommen der Redaktion 
der Zeitſchrift „Near Saft“, London. 
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EN ) Aon den zahlreichen Turbinenſyſtemen, welche bis gegen 
bob, Ende des vorigen Jahrhunderts ausgeführt wurden, 
haben bekanntlich nur 


lc wei ſich dauernd den 
NE hohen und fteigenden 
Anforderungen anpaſſen tön- 
nen, welche der elektriſche Be— 
trieb an die Regelbarkeit und 
in der weiteren Folge der Aus- 
bau ſehr hoher Gefälle und 
großer Waſſermengen an die 
konſtruktive Durchbildungſtellen. 
Es find dies die Francis— 
turbine und die Hochdruck- 
Freiſtrahl⸗Turbine, letztere 
auch Peltonrad genannt. Vor 
allem wird erwartet, daß die 
Konſtruktion ebenſo bei den 
großen wie bei den kleinen 
Turbinen größte Betriebsſicher⸗ 
heit auf eine möglichft lange 
Reihe von Jahren gewähr⸗ 
leiſtet, ſodann werden höchſte 
Wirkungsgrade bei einer vor- 
geſchriebenen Leiſtung und in 
vielen Fällen auch günſtige 
Wirkungsgrade bei verſchiede⸗ 
nen Beaufſchlagungen verlangt. 
Bei niedrigen und mittleren 
Gefällen tritt noch die Forde⸗ 
rung hinzu, verhältnismäßig 
hohe Drehzahlen zu erreichen, 
um raſchlaufende und daher 


Abb. 1. Vierfache Francis-Turbine für das Kraftwerk Wyhlen der Kraftübertragungswerle 
Rheinfelden in der Werkſtatt von J. M. Voith in Heidenheim a. Brenz 
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billigere Dynamos direkt kuppeln zu können, und bei großen 


Waſſermengen ſoll zugleich eine möglichſt große Leiſtung in einer 
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Zurbine vereinigt werden, um 
auch dadurch Die Anlagekoſten 
an den Turbinen, Strom- 
erzeugern und Gebäuden berab- 
zudrücken. Beſonders große 
Anſprüche ſtellen ſchließlich die 
hohen Gefälle an die Feſtigkeit 
und Widerſtandsfähigkeit der 
Bauſtoffe gegenüber den ftar- 
fen Preſſungen, hohen Ge— 
ſchwindigkeiten und den An- 
griffen des Häufig ſtark durch 
Fremdkörper verunreinigten 
Betriebswaſſers. Wo infolge 
des letzteren QUmftandes mit 
einem verhältnismäßig raſchen 
Verſchleiß einzelner Teile der 
Turbine gerechnet werden muß, 
da ift auf leichte Auswechſel⸗ 
barkeit ſolcher Teile beſonderes 
Augenmerk zu richten. 

Nun liegen beim Ausbau 
pon Waſſerkräften die Verhält- 
niſſe in den einzelnen Fällen ſo 
außerordentlich verſchieden, wie 
auf keinem anderen Gebiet des 
Kraftmaſchinenbaues; iſt doch 
ſtets das gegenſeitige Verhältnis 
von Waſſermenge und Gefälle, 
ſowie der abſolute Betrag beider verſchieden, wozu dann noch 
die Verſchiedenheiten der Schwankungen der Waſſermenge und 
der Betriebsverhältniſſe der Kraftabnehmer und ſchließlich der 
Beſchaffenheit des Waſſers und die Möglichkeit oder Wnmiglid- 
leit treten, augenblicklich nicht verbrauchtes Waſſer aufzuſpeichern. 

Aus all dem iſt leicht zu erkennen, daß nur große Er— 
fahrungen und ein gründliches Studium der hydrauliſchen und 
konſtruktiven Einzelheiten der Waſſerturbinen in den Stand ſetzen, 
für jeden einzelnen Fall die richtige Bauart zu wählen und 
durchzuſetzen. 

Die Maſchinenfabrik J. M. Voith in Heidenheim 
a. Brenz (Württemberg) baut feit mehr als 40 Jahren Francis- 
turbinen und feit mehr als 20 Jahren Hochdruck-Freiſtrahl— 
Turbinen. Sie hat bis jetzt mehr als 5600 Waſſerturbinen mit 
einer Geſamtleiſtung von rund 2,2 Millionen Pferdekräften aug- 
geführt. Zur Vertiefung wiſſenſchaftlicher Erkenntnis in Einzel⸗ 
fragen der Hydraulik und zur Erprobung neuer Konſtruktionen 
dienen der Firma zwei Verſuchsanſtalten in der Nähe der Fabrik, 
die eine für niedriges Gefälle und große Waſſermengen, die 
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Abb. 3. Voithſche Zwillings⸗Spiralturbinen von je 12000 bis 16000 Pferdeſtärken Leiſtung in der 
Zentrale Niagarafall der Ontario-Power Co. 
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andere für Gefälle bis zu 100 m und eine Waſſermenge bis zu 
0,5 cbm in der Sekunde. Mit dieſen eigenen Verſuchsanſtalten, 
namentlich der für hohes Gefälle, und den reichen Erfahrungen, 
wie ſie der jetzigen Jahreserzeugung von rund 400 Turbinen 
entſpricht, nimmt die Firma eine führende Stellung in der 
Turbinenfabrikation ein. 

Die Betrachtung einiger der von J. M. Voith in den 
letzten Jahren übernommener größerer Aufträge gibt daher 
gleichzeitig einen Ueberblick über den gegenwärtigen Stand des 
Waſſer⸗Turbinenbaues im Allgemeinen. 

Am mit niedrigem Gefälle zu beginnen, ſei zunächſt das 
Kraftwerk Wyhlen der Kraftübertragungswerke Rheinfelden 
erwähnt, deſſen zehn Turbinen vor etwa 1 Jahr in Betrieb 
geſetzt wurden. Es find Francisturbinen mit je vier Lauf- 
rädern auf einer wagrechten Welle, welche mit der Welle der 
Stromerzeuger unmittelbar gekuppelt iſt. Das Gefälle ſchwankt 
je nach dem Waſſerſtand des Rheines zwiſchen 6 und 9 m, die 
Drehzahl beträgt 107 in der Minute und die größte Leiſtung 
jeder Turbine 3000 PS. Die Anlage iſt das zurzeit ſtärkſte 
Waſſerkraftwerk Deutſch⸗ 
lands. Die Abbildung 1 
zeigt eine dieſer Tur- 
binen in der Werkſtätte 
der Firma Voith, wäh- 
rend Abbildung 2 einen 
Vertikalſchnitt durch die 
Turbine darſtellt. 

Turbinen ähnlicher 
Bauart, jedoch mit einer 
Leiſtung von 7600 PS 
bei 9,76 m Gefälle wur⸗ 
den an die Ottawa & Hull 
Power & Manufacturing 
Company Ltd. in Ottawa, 
Canada geliefert. Die 
vier Laufräder dieſer 
Turbinen haben einen 
Durchmeſſer von 2,0 m 
und die Länge der Tur- 
bine beträgt rund 18 m. 
Das Gewicht einer fol- 
chen Turbine beträgt 
rund 200 000 kg und es 
ſpricht für die Wert- 
ſchätzung, welche deutſche 
Konſtruktionen bereits in 
Kanada genießen, daß 
es trotz der beträchtlichen 
Seefracht und dem hohen 
Einfuhrzoll möglich iſt, 
ſo ſchwere Waſſerturbinen 
nach Kanada zu liefern. 

Im Zuſammenhang 
damit mag hier auch die 


im vorigen Jahre erfolgte Lieferung der 12!ten Boith-Turbine für 
das Kraftwerk der Ontario Power Co. of Niagara Falls, Kanada 
erwähnt werden. Dieſe Geſellſchaft bezog” die erften Turbinen 
für ihr am Fuße des Niagarafalls liegendes Kraftwerk im 
Jahre 1903, die fie zunächſt mit amerikaniſchen Geſchwindigkeits⸗ 
reglern ausrüſtete; von der im Jahre 1905 zu liefernden vierten 
Turbine an, wurde jedoch den Voithſchen Reglern der Vorzug 
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Abb. 4. Voith⸗Doppel⸗Spiralturbine von 17500 Pferdekräften für 


die elektriſche Beleuchtung in Sao Paulo 


gegeben. Die Abbildung 3 zeigt das Innere dieſer gewaltigen 
Zentrale mit ſechs Maſchinenſätzen; die Turbinen ſind als 
Zwillings⸗Spiralturbinen mit je zwei aus Stahlblech gebauten 
Spiralgehäuſen und einem gemeinſamen Saugrohr ausgebildet. 
Die zuerſt beſtellten Turbinen hatten 12 000 PS zu leiſten, die 
zuletzt beſtellten waren für eine größere Leiſtung von 16 000 PS 
zu bauen. 

Dieſe Nachbeſtellungen ſprechen gewiß für die Tauglichkeit 
der zuerſt gelieferten Turbinen und Fachleuten, welche die Gnt- 
wicklung des Waſſerturbinenbaus in der neuen und der alten 
Welt aufmerkſam verfolgen, iſt nicht entgangen, wie ſehr dieſe 
Turbinenkonſtruktion in Amerika Schule gemacht hat. Gelbft- 
verſtändlich iſt auch Voith in der Zwiſchenzeit auf den als 
richtig erkannten Grundlagen weiterbauend vorwärts geſchritten 
und die neuen Lieferungen zeigen in den Einzelheiten eine 
Reihe von Verbeſſerungen, die zu beſprechen hier jedoch zu weit 
führen würde. 
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Das letzte Jahr brachte auch noch eine weitere Nad 
beſtellung aus Kanada, nämlich eine Zwillings Spiralturbine 
mit gußeiſernen Spiralgehäuſen von 12 170 PS bei 55 m Gefälle 
für das Kraftwerk Kakabekafalls der Kaminiſtiquia Power Co. 
bei Fort William am Lake Superior. Dieſe Geſellſchaft hatte 
ſchon in den Jahren 1905 zwei Turbinen von je 6670 PS und 
1910 eine gleiche erhalten. Auch dieſe Nachbeſtellung gibt einen er. 
freulichen Beweis dafür, daß die erſten Lieferungen voll⸗ 
ſtändig den an ſie geſtellten Anforderungen genügten. 

Etwa ebenſo reich wie Kanada iſt Japan an 
Waſſerkräften und ein ſehr großer Anteil der dafür 
bisher benötigten Turbinen wurde von Boith ge 
liefert. Wir erwähnen hier die ſechs Zwillings⸗ 
Spiralturbinen von je 11400 PS Leiſtung, welche 
vor Kurzem für die Inawaſhiro⸗Hydro⸗Electric Co. 
geliefert wurden und die drei Doppelſpiralturbinen 
(ein Gehäuſe mit einem Doppellaufrad und zwei 
Saugkrümmern) von je 9200 PS für das Kraftwerk 
Iwamuro der Tone Hatſuden Co., welche Geſell— 
ſchaft auch ſchon früher wiederholt große Turbinen 
von Voith erhalten hat. Die Inawaſhiroturbinen 
arbeiten unter einem Gefälle von 104 m, die 
Iwamuroturbinen unter einem ſolchen von 159 m. 

Dieſe Turbinen find Beiſpiele für das Por- 
dringen der Francisturbinen in das Gebiet der 
höheren Gefälle, welches bis vor kurzem der Frei 
ſtrahlturbine ausſchließlich vorbehalten zu ſein ſchien. 
Einen Rekord in dieſer Beziehung ſtellen jedoch die 
von Voith für das Kraftwerk Sorocaba der Sao 
Paulo Electric Co. in Braſilien gelieferten drei 
Doppel-Spiral-Turbinen auf, welche für das Ge 
fälle von rund 200 m als Francisturbinen gebaut 
wurden. Jede dieſer Turbinen, von denen eine in 
der Abbildung 4 dargeſtellt ift, leiſtet 17 500 PS und 
gehört damit zu den ſtärkſten Turbinen, welche bis 
jetzt gebaut wurden. 

Bei den bedeutenden Abmeſſungen dieſer Tur 
binen, den gewaltigen Drücken und der großen 
Waſſergeſchwindigkeit in denſelben, mußten faſt alle Teile aus 
Stahl und Bronze hergeſtellt und alle Erfahrungen, welche 
bisher an Hochgefälle — Francis-Turbinen gemacht wurden, in 


wohl überlegter Weiſe auf die Geſtaltung der inneren Teile 


angewendet werden. 

Noch höhere Gefälle würden in Francisturbinen allzu hohe 
Drehzahlen ergeben und werden deshalb auch bei großen 
Leiſtungen in Hochdruck-Freiſtrahl⸗Turbinen ausgenützt, die ſich 
für kleinere Leiſtungen auch ſchon bei niedrigem Gefälle empfehlen. 

Dabei ſoll gleich bemerkt werden, daß das höchſte in Braſilien 
ausgebaute Gefälle, nämlich rund 900 m, in zwei Boith'fden 
Freiſtrahlturbinen von je 2020 PS arbeitet, während für das 
höchſte Gefälle in Japan, 560 m, zwei ſolche Turbinen von je 
2650 PS geliefert wurden. 

Norwegen, das an Waſſerkräften reichſte Land Europas, 
gab Voith in den beiden Kraftanlagen von Rjukanfos Gelegen- 
heit, fünf Freiſtrahl⸗-Turbinen von je 14500 PS für 276 m Ge 


Abb. 5. Boith-Bwillings-Greiftrahlturbine von 14 500 Pferdekräften für die Luſtſalpeterfabrik von Rjufanfos in Norwegen 


— 


fälle, feds ſolche von je 16400 PS für 250 m Gefälle und noch 
einige kleinere Turbinen zu bauen. Eine der Zbwillings— 
Freiſtrahl⸗ Turbinen von 14500 PS ift in der Abbildung 5 
dargeſtellt. Sechs ähnliche Turbinen von je 16 400 Pferdekräften 
ſind nachbeſtellt. Abbildung 6 gibt einen Vertikalſchnitt durch 
dieſe Turbinen. Abbildung 7 ſtellt eines der Laufräder dar. 


Abb. 6. Voith ⸗Zwillings-Freiſtrahlturbine von 14500 Pferde- 
kräften für die Luftſalpeterfabrik von Rjukanfos in Norwegen 


Abb. 7. 


Laufrad der Freiſtrahlturbine (Peltonrad) für die 
Luftſalpeterſabrik von Rjukanfos in Norwegen 
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Ein Rundgang bei den Voithſchen Turbinen in Norwegen 
und den Alpenländern würde allein ſchon eine ſehr lehrreiche 
Qleberficht über den heutigen Stand des Turbinenbaues geben; 
wir kehren jedoch zu unſerem Ausgangspunkt zurück, da noch 
das vor kurzem in Betrieb genommene Leitzachwerk in Ober— 
bayern zu erwähnen ift, wo vorerſt vier Spiralturbinen (Ab— 
bildung 8) von je 4400 PS Leiſtung unter einem Gefälle von 
125 m arbeiten, wiederum ein Merkſtein in der Entwicklung der 
Francisturbine und zwar inſofern, als es weder Zwillings- noch 
Doppelturbinen ſind, welche man früher für ſolche Gefälle und 
ſo große Leiſtungen des Seitenſchubes halber wählen zu müſſen 
glaubte, ſondern einfache Spiralturbinen mit nur einem Waſſer— 
einlauf und einem Auslauf. 
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Abb. 8. Voith⸗Spiralturbine 
von 4400 PS für das Leitzach⸗ 
werk in Oberbayern 


Alle die erwähnten Turbinen find mit Voith'ſchen Oe- 
ſchwindigkeitsreglern verſehen, die zu hoher Vollkommenheit ent— 
wickelt find. Eine bemerkenswerte Neuerung ift auch die Voith— 
{dhe Fernſchwimmer⸗Vorrichtung zur Oberwaſſerſpiegel⸗Regelung 
mit pneumatiſcher $ern-Alebertragung für Kanäle und Rohr— 
leitungen, die ſchon in zahlreichen Fällen und für Webertragungs- 
längen bis zu 1000 m mit beſtem Erfolg ausgeführt wurden. 

Zum Schluſſe ſeien hier auch noch die Murgwerke im badiſchen 
Schwarzwald genannt, welche das Leitzachwerk bald von ſeiner 
Stellung als ſtärkſtes Hochgefälle-Kraftwerk Deutſchlands ver- 
drängen werden. In jenem werden im erſten Ausbau fünf ein- 
fache Voithſche Spiralturbinen von je 7000 PS Leiſtung bei 
145 m Gefälle zur Aufſtellung gelangen. 


Der Roblenvorrat der Erde— 


as wichtige Thema des Kohlenvorrats der Erde be- 
(N N handeln die in Pola erſcheinenden „Mitteilungen aus 
En Y dem Gebiete des Seeweſens“ wie folgt: Die bis 
ATA) A heute entdeckten Kohlenlager ftellen bei weitem nod 
NIIT © nicht den Geſamtvorrat dar, über den die Menſchheit 
verfügt. Naturgemäß verwertet jedes neue Land, welches in 
den Verband des modernen Wirtſchaftslebens eintritt, in erſter 
Linie die Produkte ſeiner Oberfläche, des Ackerbaues. Erſt in 
zweiter Linie entwickelt ſich die Induſtrie, und dieſe legt dann 
allmählich die Vorräte brach, welche die Tiefe verborgen hält. 
Es iſt in der Tat bisher immer ſo geweſen, daß jedes Land erſt 
dann anfing nach Brennmaterialien zu ſuchen, wenn das eigene 
Bedürfnis danach erwachte; ein etwa gefundenes Plus wurde 


dann auch exportiert. Es iſt daher gar nicht überraſchend, daß 
die Kohlenproduktion der Vereinigten Staaten noch im Jahre 1875 
nicht mehr als 46 Millionen Tonnen betrug, während Groß- 
britannien im ſelben Jahre 133 Millionen Tonnen produzierte. 
Heute haben ſich die Verhältniſſe allerdings umgekehrt; im Jahre 
1911 produzierten die Vereinigten Staaten ſchon 443 Millionen 
Tonnen, während Großbritannien nur 272 Millionen förderte. 
China, Kanada und Rußland weiſen mit ihren ausgedehnten 
Kohlenlagern heute noch keine größere Jahresproduktion auf 
alg 13, bzw. 13 und 23 Millionen Tonnen. Ueber die Aus- 
dehnung der Kohlenlager Chinas herrſcht gegenwärtig nur erſt 
eine vage Vermutung und wahrſcheinlich gibt es auch ſonſt noch 
auf der Erde große Mengen von Kohle, von denen wir heute 


Die Welt der 


noch gar nichts ahnen. UAnſere große Unwiſſenheit auf dieſem 
Gebiete wird am deutlichſten dadurch illuſtriert, daß man in 
Großbritannien, deſſen Kohlenreviere ſicher die gründlichſt durch⸗ 
forſchten der Welt ſind, heute noch Entdeckungen macht, die ſorg⸗ 
fältige Schätzungen und Berechnungen umſtoßen. Unter den 
Becken der Ozeane lagern vielleicht enorme Mengen von Kohlen, 
die erſt eine vorgeſchrittene Technik zutage fördern wird. 

Es iſt außerordentlich ſchwierig, den Kohlengehalt gewiſſer 
Reviere auch nur annähernd zu beſtimmen, da es nicht allein 
auf eine Beſtimmung der Flächenausdehnung ankommt, fondern 
die Anzahl und Mächtigkeit der Flöze hierfür maßgebend iſt. 
Im Jahre 1904 hat eine engliſche Kommiſſion den Gehalt der 
ſchottiſchen Kohlenlager auf acht Millionen Tonnen pro Quadrat- 
meile geſchätzt, die Ergiebigkeit der Diſtrikte von Staffordſhire, 
Lancaſhire und Südwales wurde mit 30 Millionen beziffert. Es 
iſt klar, daß in einem Lande wie China, deſſen Kohlenreviere 
noch fo wenig bekannt find, deren Oberflächenabmeſſungen nur 
ein ſehr unklares Bild des wirklichen Kohlengehaltes geben. 

Die meiſten Berechnungen, welche zu dem Zwecke gemacht 
wurden, eine Vorſtellung vom Kohlenvorrat der Erde zu ge⸗ 
winnen, baſieren auf Oberflächenbeſtimmungen der einzelnen 
Reviere und geben daher wohl eine wertvolle Veberſicht, aber 
keine beſtimmten Zahlen der wirklich vorhandenen Kohlenmengen. 

Im Jahre 1860 veröffentlichte Profeſſor Rogers folgende 
7 über die Ausdehnung der damals bekannten Kohlen- 
ager: 


Quabratmeilen 

Vereinigte Staaten 196 650 
Britiſch Nordamerika 7 530 
Großbritannien 5 400 
Frankreicc e 984 
Preußenndnsnsnsn rn. 960 
Belgien . . 000 a 8 510 
Böhmen . . n 400 
Weftfalen - - - » 2 2: 2 2 2 20. 880 
Spanien. . .: 2: 2 2 2 220. 200 
Rußland 100 
Sachen 30 

®efamtareal . . . 213144 


Intereſſant ift es, die im Jahre 1877 von W. Siemens þer- 
Sie ia Zuſammenſtellung mit der vorhergehenden zu ver⸗ 
gleichen: 


Quadratmeilen 

Vereinigte Staaten 192 000 
Neuſchott lad 18 000 
Großbritannien 11 900 
Rußlandddddd 2 2 2 nn 11 000 
Span en wen 8 000 
Oeſterreicghg ee 1 800 
* Frankreichh ee 1 800 
Deutſch lad 1 800 
Belgiens 900 
Andere Länder 28 000 
Geſamtareall . . 270200 


Beträchtlich von den beiden früheren weicht die Zuſammen⸗ 
ſtellung ab, die M. E. Lozé im Jahre 1901 veröffentlichte: 


Quadratmeilen 

r A ara we 2 232 500 
Vereinigte Staaten 200 000 
Kanada 65 000 
Indie a a 35 000 
Neu⸗Sũd Wales 24 000 
Europäiſches Rußland 20 000 
Großbritannien 12 000 
Spanien . e 5 500 
Opas 2 une. een 5 000 
Frankreicglh eee 2 500 
Oeſterreich⸗ Ungarns 1 800 
Deutſch lad. 1 700 
Belgien . . 2... 2 2 2 2 2 eee 500 

®efamtareal . . 605 500 


In der Zuſammenſtellung von Logé find Sibirien, Gentral- 
afien und Afrika noch nicht aufgenommen; man kann alſo das 
Geſamtareal der Kohlenreviere der Erde auf 800 000 Quadrat- 
meilen einſchätzen, eine Zahl, welche faſt das vierfache der erſten 
Schätzung vom Jahre 1860 iſt. 

Nebft ſolchen Oberflächenmeſſungen einzelner Reviere wurden 
auch von Zeit zu Zeit Berechnungen über die in einzelnen Ländern 
wahrſcheinlich vorhandenen Kohlenmengen gemacht. Im Jahre 
1893 arbeitete R. Naſſe im Auftrage der preußiſchen Regierung 
das folgende Schema aus: 


Technik a 
MIN. Tonnen 
Vereinigte Staaten 684 000 
Deutſchlandz 112 000 
Großbritannien 198 000 
Stantreih - - e 18 000 
Defterreih-Angarn . ....... 17 000 
Belgiie ns 15 000 


Im Jahre 1904 erſchien von Oskar Simmerbach eine revidierte 
und verbeſſerte Berechnung: 


Mill. Tonnen 
Vereinigte Staaten 681 000 
Deutſch lass. 415 000 
Großbritannien 193 000 
Rußland 40 000 
Belgien - -:: > 2 2 2 202. 20 000 
Stanfteih - - - >»: eee 19 000 
Oeſterreich⸗Angarnn 17 000 


Von anderen Ländern haben wir diesbezügliche Daten aus 
verſchiedenen Quellen, welche Mr. Flax geſammelt und feinerzeit 
veröffentlicht hat: 


Mill. Tonnen 
Neuſchott land 7 000 
Neu⸗Süd⸗ Wales 100 000 
Queensland dd 83 000 
e a See eee i 48 000 
Fina Sok 600 000 


Auf dem internationalen Geologenkongreß zu Toronto 
(Auguft 1913) wurde auch die Kohlenfrage debattiert, der 
Kongreß veranlaßte eine Rundfrage bei den erſten Geologen 
der verſchiedenen Länder, deren Reſultat die letzten und inter⸗ 
eſſanteſten Ziffern lieferte. Es beläuft ſich hiernach der Geſamt⸗ 
kohlenvorrat der Erde auf 7 397 533 Millionen Tonnen; an 
dieſem Vorrate ſind die Bereinigten Staaten mit 3 836 657 und 
Kanada mit 1 234 269 Millionen Tonnen beteiligt. 

Wie ſchon erwähnt, findet ſich Kohle in faſt allen Ländern 
der Erde, während aber einige Lager bis heute noch faft un 
berührt blieben, ift bei anderen infolge der ſyſtematiſchen Aus: 
beute deren mögliche Erſchöpfung ſchon Gegenſtand ſehr ernſter 
Qleberlegungen geworden. Heute verſorgen den Weltmarkt vor 
allem die Vereinigten Staaten, Großbritannien, Deutſchland. 
Frankreich und Belgien; diefe Länder haben im Jahre 1911 
934 000 000 Tonnen Kohle produziert, alfo 1 des Geſamt⸗ 
bedarfes der Welt geliefert. 


Im Vereinigten Königreich werden heute 28 große Kohlen 
Diftrifte mit Lagern von 200 bis 26 500 Millionen Tonnen 
Kohle ausgebeutet; die größten darunter ſind die von Südwales 
und Monmouthſhire (26 500 Millionen Tonnen) und Porkſhire 
(19 100 Millionen Tonnen). Seit 30 Jahren iſt die Produktion 
Großbritanniens jährlich im Mittel um 2½ „% geftiegen, bis 
fie im Jahre 1905 230 Millionen Tonnen erreichte; ſeither if 
fie nur mehr um weniges angewachſen, man glaubt aud, daß 
das Maximum jährlicher Förderung nunmehr ſo ziemlich erreicht 
ift. Unter dieſen Verhältniſſen dürften Großbritanniens Koplen 
lager in ungefähr 560 Jahren erſchöpft fein. Der Qualitat 
nach hat Großbritannien vorwiegend Steinkohle und Anthrazit 
und nur ſehr geringe Mengen von Braunkohle und Lignil 


Die nächſtgrößte Produktion hat unter den europäiſchen 
Ländern das Deutſche Reich. Seine Kohlenlager ſtammen 
größtenteils aus dem Karbon: es find dies das Ruhr-, ober 
ſchleſiſche und das Gaar-Revier. Das erftere hat eine Aus 
dehnung von ungefähr 1,080 Quadratmeilen und enthält über 
60 Flöze; man ſchätzt feinen Kohlengehalt auf rund 30 000 
Millionen Tonnen. Das ſchleſiſche Revier dehnt ſich über eine 
Fläche von 2500 Quadratmeilen aus; über die dort lagernden 
Kohlenmengen ſchwanken die Schätzungen zwiſchen 45 000 bis 
90 000 Millionen Tonnen. Im Saar-Revier find 97 ertrag. 
reiche Flöze mit einer geſchätzten Kohlenmenge von 18 000 
Millionen Tonnen. Die ſächſiſchen Kohlenlager, obwohl den 
vorgenannten an Ausdehnung weit nachſtehend, enthalten 
dennoch oft Flöze bis zu einer Dicke von 8 bis 9 m. Auber 
dem gibt es noch mehrere kleinere Kohlendiſtrikte mit einen 
Geſamtgehalt von etwa 400 Millionen Tonnen. Deutſchland 
produziert vorwiegend Braunkohle und Lignit und fteht darn 
heute an erfter Stelle. Lignit wird gewöhnlich in Brikett 
gepreßt; zu einer Tonne Briketts werden durchſchnittlic 
2½ Tonnen Rohmaterial gebraucht. Der Heizwert die 
Briketts ſteht um ein Drittel jenem der Steinkohle nach. Me 
Lignitlager Deutſchlands werden auf 13 000 Millionen Tonnen 
geſchätzt, von denen 8000 Millionen im Rheinland, 2000 Millionen 
in Sachſen und der -Reft in der Mark Brandenburg liegt. In 
Jahre 1911 betrug die Ausbeute an Steinkohle 158, an Lignil 
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731/ Millionen Tonnen; bei dieſer jährlichen Förderung reichen 
alſo der Steinkohlenvorrat noch für 2600, die Lignitlager für 
180 Jahre. Dieſe Zahlen, welche alle nur auf Schätzung oder 
vagen Berechnungen beruhen, haben wenigſtens eines für ſich: 
man denkt bereits an die Zeit, in welcher der ſtets ſteigende 
Bedarf die Kohlenvorräte der Erde erſchöpft haben wird, und 
ſchon ſinnt man nach Mitteln, einen Lebensfaktor der Menſch— 
heit zweckmäßig zu erſetzen. 

Frankreich ſteht in der Kohlenproduktion heute Deutſchland 
am nächſten. Die franzöſiſchen Kohlenlager teilt man am über— 
ſichtlichſten in drei große Gruppen, nämlich in die Nord,, 
Mittel- und Südfrankreichs. Die Lager Nordfrankreichs find 
die weſtliche Fortſetzung des belgiſchen Namur-Reviers. Die 
Flöze find im allgemeinen nicht über „ m dick, nur vereinzelt 
erreichen fie eine Mächtigkeit bis zu 3 m. Die zentrale Gruppe 
liegt zwiſchen der Loire und der Rhone. Das Becken von Gard 
ift der bedeutendſte Kohlendiſtrikt Südfrankreichs. Die Koplen- 
vorräte Frankreichs wurden im Jahre 1890 von Lapparent auf 
17000 Millionen Tonnen geſchätzt, ſeither wurden aber weitere 
bedeutende Lager gefunden. Im Jahre 1911 wurden 38 Millionen 
Tonnen gefördert, es konnte damit jedoch der eigene Bedarf 
nicht gedeckt werden; es wurden in dieſem Jahre noch 19 Millionen 
Tonnen importiert. Der internationale Geologenkongreß be— 
wertete Frankreichs Kohlenlager mit 17 585 Millionen Tonnen. 

Die Kohlenlager Belgiens erſtrecken ſich über rund 
900 Quadratmeilen und ſind ſehr reich an Kohle. Im Jahre 
1893 wurde der Kohlenreichtum auf 15 000 bis 16 000 Millionen 
Tonnen geſchätzt. Das ſpäter, im Jahre 1903 entdeckte Revier 
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von Campine dürfte außerdem 500 Millionen Tonnen enthalten. 
Der Bedarf des Landes wird durch die eigene Ausbeute nicht gedeckt. 

Rußlands Kohlenlager ſind die ausgedehnteſten in Europa: 
ihr Geſamtkohlengehalt wurde vom Geologenkongreß auf 
233 997 Millionen Tonnen geſchätzt. Die Produktion deckt aber 
nicht den eigenen Bedarf. Das größte Lager, zugleich das 
größte Europas, ift das Donez-Revier, welches fih über 
10 000 Quadraimeilen erſtreckt. Ihm folgt zunächſt das Revier 
von Moskau (9000 Quadratmeilen), dann die Lager in Ruffiich- 


Polen. Auch im Ural wird Anthrazit und Steinkohle ge— 
fördert. Lignit findet ſich in den Gouvernements von Kiew 
und Kerſon. 


Oeſterreich⸗»Ungarn verfügt über einen Kohlenvorrat von 
17000 Millionen Tonnen (nach Naſſe); die Lignitlager von 
Teplitz⸗Brüf⸗Komotau dürften noch 3500 Millionen Tonnen 
enthalten. Das Oſtrauer Revier iſt das bedeutendſte; es iſt die 
Fortſetzung des Reviers von Preußiſch-Schleſien und hat 
313 Flöze, von denen 102 abgebaut werden. Die Flöͤze 
variieren in ihrer Mächtigkeit zwiſchen 3 und 6 m. Kleinere 
Reviere find die von Pilſen, Kladno, Schlan, Rakonitz und 
Roſſitz. Auch in Galizien (Jaworzno) wird Kohle gefördert. 
An den ſüdlichen Abhängen des Erzgebirges (Dur) und in 
Steiermark wird Braunkohle gefunden. In Oeſterreich ſowie in 
Ungarn (in den Karpathen) überwiegt Braunkohle und Lignit. 
Die Bergwerke in Bosnien liefern ebenfalls Lignit. 

Alle übrigen Länder Europas beſitzen größere oder kleinere 
Kohlenlager, doch ſpielen dieſe heute keine nennenswerte Rolle. 

(Schluß folgt) 


Arane und Verlaòͤebrũcen in Tnöuftrieböfen- 


Mit 12 Abbildungen 


Eine ſehr intereſſante Hafenanlage ift der vor etwa 
Jahresfriſt in vollem Umfange in Betrieb genommene 
Oſthafen in Frankfurt a. M. (Abb. 8). Es kommen 
hier außer Maſſenlieferungen an Kohlen, die vom Schiff 
aus in Eiſenbahnwagen, in Laſtwagen oder auf dem 
Lagerplatz umgeſchlagen werden, auch bedeutende Stück— 
gutſendungen zur Bewältigung. Dem letzteren Zwecke 
dienen die am Hafenbecken J aufgeſtellten ſechs Stück 
Halbportalkrane, deren waſſerſeitige Laufſchiene im Kai 
verlegt iſt, während die landſeitige auf einer 5075 mm 
höher liegenden Hochbahn angeordnet iſt. Die Länge 
der Kranbahn beträgt insgeſamt rund 500 m. Die 
Stützweite des Portals iſt mit 16,5 m bemeſſen. Die 
Tragfähigkeit der auf den Halbportalen arbeitenden 
Drehkrane ift 2 t und ihre Ausladung 14,25 m. 

Dem Kohlenumſchlage dienen insgeſamt 11 fahr— 
bare Vollportalkrane und 20 feſte Verladebrücken, von 
denen 6 Krane und 12 Brücken längs des Hafen— 
beckens II verteilt ſind, während die übrigen auf dem 
rechten Mainufer vor der Hafeneinfahrt Aufſtellung 
gefunden haben. — 
Auf den vor den 
Brücken laufenden 
Portalen befinden 
fih fahrbare Dreh- 
krane mit einer Trag⸗ 
fähigkeit von 4 t 
bei 18 m Aus⸗ 
ladung. Die Krane 
find ausſchließlich 
für Greiferbetrieb 
beſtimmt. Dabei iſt 
die Einrichtung ge- 
troffen worden, daß 
die Portalkrane für 
ſich arbeiten, wenn 
es ſich darum han⸗ 
delt, Kohlen aus 
dem Schiff in Eiſen⸗ 
bahnwagen oder 


(Schluß) 
Fuhrwerke umzuſchlagen. Soll dagegen auf den 
Lagerplatz geſtürzt oder von dieſem entnommen werden, 
ſo wird der Kran mit der betreffenden Brücke gekuppelt und 
kann dann vom Portal ungehindert auf dieſe hinüber— 
fahren. Die Brücken ſind in einer ſolchen Entfernung 
voneinander aufgeſtellt, daß das ganze verfügbare Ge— 
lände mittels der Drehkrane bequem beſtrichen werden 
kann. Sämtliche im neuen Oſthafen in Frankfurt a. M. 
befindlichen Krane werden durchweg elektriſch betrieben. 
Das typiſche Bild eines Induſtriehafens gibt Ab— 
bildung 9 wieder. Es iſt dies der der Gutehoffnungs— 
hütte gehörige Rheinhafen Walſum, der außer mit zwei 
Verladebrücken auch mit einer Anzahl auf Flur fahrender 
Drehkrane ausgerüſtet iſt. Letztere dienen zum Ver— 
laden von Kohle aus Spezialkübelwagen in Rheinkähne 
und zum Ausladen von Erz aus ſolchen. Um zu 
verhüten, daß die Kohlen durch häufigeres Umladen 
und Stürzen allzuſehr leiden, ſind bereits eine Reihe 
von Zechen dazu übergegangen, beſondere Klappkübel 
zu verwenden, die mit Inhalt bis zu 11000 kg wiegen 
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Abb. 8. Der Ofthafen in Frankfurt a. M. 
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Abb. 9. Der Rheinhafen Walſum der Gutehoffnungshütte 


und zu vier oder ſechs Stück auf einem Plattform— 
eiſenbahnwagen aufgeſtellt werden. Im Hafen Walſum 
werden die Kübel dann von den Drehkranen, die zu 
dieſem Zweck mit einem beſonderen Gehänge verſehen 
find und eine Tragfähigkeit von 11 t bei 12 m Aus- 
ladung beſitzen, ergriffen und bis auf den Schiffsboden 
oder auf das im Schiffsraum ſchon vorhandene Material 
abgeſenkt, um geöffnet zu werden. Das Material wird 
dabei, weil faſt gar keine Sturzhöhe vorhanden iſt, ſehr 
geſchont. Zum Ausladen von Erz aus den Kähnen 
werden die Krane mit Greifern ausgerüſtet. 

Eine bemerkenswerte Anlage iſt auf Abbildung 10 
dargeſtellt. Es ift dies eine der Firma Hanſſen & Neuerburg 
in Straßburg gehörige Kohlenverladeanlage, die aus 
zwei miteinander gekuppelten Verladebrücken beſteht. 
Jede Brücke, die auch beide einzeln arbeiten können, 


hat eine Spannweite von 38 m und eine vordere und 


hintere Ausladung von je 16 m. Es ergibt ſich ſomit 
eine Geſamtlänge von 140 m. Bedient wird die Anlage 
von einer Greiferlaufkatze. 

Zum Verladen von Maſſengütern werden aber im 
Hafenbetriebe nicht nur auf dem Kai ſtehende oder 
fahrbare Krane verwendet, ſondern auch Schwimmkrane, 
wie aus Abbildung 11 erſichtlich iſt, welche einen dem 
Bonner Bergwerks— 
und Hütten verein, Bu- 
denheim bei Mainz 
gehörigen Dampf⸗ 
drehſchwimmkran von 
5 t Tragfähigkeit und 
einer zwiſchen 13 und 
17,5m veränderlichen 
Ausladung wieder— 
gibt. Die Strombau- 
verwaltung hatte die 
Genehmigung zum 
Bau einer Verlade— 
brücke verſagt und 
auch nicht einmal die 

Herſtellung einer 
Alfermauer geſtattet, 
um auf dem dadurch 
gebildeten Kai einen 
Drehkran aufſtellen 
zu können. Die Ge— 
ſellſchaft ſah ſich alſo 
zur Anſchaffung eines 
Schwimmkranes ge— 
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zwungen, der im 
Rheine verankert 
und eintreffenden 
Falles fortgeſchleppt 
wird. Er arbeitet 
mit Klappkübeln, die 
auf Feldbahnwagen 


bis ans Ufer gefah⸗ 
ren und dann vom 

„In. Kran ins Rhein 
TER ſchiff entleert werden. 

Zur Verladung fom- 


men hier lediglich 
Ton, Mergel und 
Kalkſteine, die in 
den benachbarten 
Steinbrüchen ge 
wonnen und zu 
Schiff nach Ober: 
kaſſel bei Bonn ge- 
ſchafft werden. Derartige Schwimmkrane können auch 
elektriſch angetrieben oder mit einem Benzinmotor 
verſehen werden, wenn ſie nicht ſtändig im Gebrauch 
find, aber doch für jederzeitige Benutzung in Bereitſchaft 
gehalten werden müſſen. 

Eine wichtige Rolle ſpielen im Hafenbetriebe außer 
den Kranen und Verladebrücken die Wagenkipper.“ 
Ihre Aufgabe beſteht darin, die ankommenden gefüllten 
Kohlenwagen umzukippen und auf einmal zu entleeren. 
Einen der zahlreichen Wagenkipper, die in den Duisburg— 
Ruhrorter Hafenanlagen aufgeſtellt ſind, zeigt Abbil— 
dung 12. Die beladenen Wagen werden auf dem 
parallel zum Kai verlegten Gleiſe zugeſtellt und ge— 
langen über eine Drehſcheibe und das rechtwinklich 
abzweigende Gleis zum Kipper, der über die Ufer- 
mauer vorgebaut iſt. Nachdem der Wagen hier ver— 
riegelt und die vordere Kopfwand geöffnet iſt, wird er 
durch Ankippen entleert. Während der volle Wagen 
durch ein Spill auf die Drehſcheibe gezogen und durch 
Ankippen derſelben dem Kipper zugeführt wird, rollt 
der leere auf dem etwas abſchüſſigen Gleis ſelbſttätig 
ab. Am Zeitverluſte zu vermeiden, kann inzwiſchen 


) Vergl. „Welt der Technik“, Nr. 10, vom 15. Mai 1914. 
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Abb. 10. Kohlenverladeanlage der Firma Hanſſen & Neuerburg in Straßburg 
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bereits ein neuer 
Wagen herangeholt 
werden. Auf dieſe 
Weiſe wird eine Qei- 
ſtungsfähigkeit der 
Kipper⸗ Anlage von 
etwa 30 bis 40 Wa⸗ 
gen ſtündlich erzielt. 
Eine Reihe hochinter— 
eſſanter Hafen⸗An⸗ 
lagen zeigt auch der 
neue Rhein =- Herne- 
kanal, der im Jahre 
1915 dem Verkehr 
übergeben wird. 
Dieſe Hafen⸗An⸗ 
lagen zeichnen ſich 
ſowohl durch ihre 
ganz neuzeitlichen 
Einrichtungen als 
auch durch große Lei— 
ſtungsfähigkeit aus. 
So wird z. B. die 
Hafenanlage des Oel- 
ſenkirchener Berg: 
werksvereins imſtan— 
de ſein, ſtündlich etwa 
6000 t Kohlen bzw. 


Abb. 12. Wagenkipper 
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Erze umzuſchlagen. — 
Dieſe kurzen Mittei— 
lungen laſſen zur Ge— 
nüge erkennen, mit 
welch großem Erfolge 
die Maſchinentechnik 
beſtrebt ift, den gewal⸗ 
tigen Anforderungen 
nachzukommen, die die 
gewaltige Steigerung 
des Güterverkehrs 
vom Waſſer zum 
Lande und umge— 
kehrt ſtellt. Dieſe An⸗ 
forderungen werden 
ſich, entſprechend dem 
weiteren Ausbau un— 
ſerer Waſſerſtraßen, 
noch weiter ſteigern. 


Neuere, doppeltwirkende qweitakt. Diefelmotoren- 


Von Ingenieur Wilhelm Kreul, Elbing 
Mit 1 Abbildung 


n der einſchlägigen Literatur wurde bereits mehrfach 
die Verwendungsmöglichkeit doppeltwirkender Zweitakt— 
Dieſelmotoren beſprochen, und man erwähnte zum 
Teil in den ſonſt allgemein gehaltenen Ausführungen, 


Photos der betreffenden Motoren. Eine eingehende Beſchreibung 
und Darſtellung doppeltwirkender Zweitakt-Dieſelmotoren (Spül— 
ventilmotoren) iſt bis jetzt ſo gut wie nicht erfolgt, und es ſoll 
der Zweck dieſer Zeilen fein, eine Neukonſtruktion eines 
ſolchen Motors, deſſen weſentlichſte Teile durch D. R. P. 
und D. R. G. M. geſchützt ſind, weiteren Kreiſen bekannt 
zu geben. 

Die Vorteile dieſer Motoren gegenüber einfachwirkenden 
Zweitaktrnotoren beſtehen hauptſächlich in der geringeren Raum- 


beanſpruchung und dem geringeren Gewichte pro PS., der 
geringeren Beanſpruchung der Fundamente, dem beſſeren Gleich— 
gange (wodurch geringeres Schwungradgewicht erforderlich) und 
bei umſteuerbaren Fahrzeugmotoren (beſonders Schiffs- und 
Lokomotivmotoren) die größere Manöverierfähigkeit und weit— 
gehende Verringerung der Tourenzahl. 

Gerade wegen dieſer großen Vorzüge erſcheint es auf den 
erſten Blick verwunderlich, daß nicht ſchon früher und von mehr 
Firmen der Bau dieſer Motoren betrieben wurde. Die Schwierig— 
keiten in der Herſtellung doppeltwirkender Zweitaktmotoren, die 
beim Viertaktverfahren zum Teil ſchon gehoben ſind, ſind durch 
das Zweitaktverfahren (während jeder Umdrehung erfolgt 
zwiſchen Arbeits- und Verdichtungshub der Spül- bzw. Lade- 
vorgang) und durch die Eigenart des Dieſelmotores (hoher 

| Qnfangsdrud von etwa 35—40 Atm. mit hoher Temperatur 


von etwa 2000° C) begründet und machen Konſtruktionen er» 
forderlich, die weſentlich von den bisherigen abweichen. 

Will man nämlich nicht wichtige, wärmetechniſche Vorteile, 
die ſonſt einen höheren Brennſtoffverbrauch nach ſich ziehen 
würden, preisgeben, fo hat nach dem Arbeitshube die Ber- 
ſorgung des Zylinders mit friſcher Luft möglichſt von den 
Zylinderenden aus zu erfolgen. Aber ſchon bei den einfach⸗ 
wirkenden Zweitaktmotoren macht ſich bemerkbar, daß die Alnter- 
bringung der Spülventile, des Brennſtoffventils und des An- 
laßventils in dem beſchränkten Raume des Zylinderdeckels 
komplizierte Gußſtücke mit ungleichmäßiger Materialverteilung 
und wenigen engen Kühlräumen ergibt.) 

Bei der Doppeltwirkung, wo der Zylinderdeckel der Kurbel⸗ 
feite ſchon wegen der notwendigen Verbindung mit dem Seftell- 
balken wenig Platz übrig läßt, kommt hinzu, daß außer den 
erwähnten Ventilen noch die Stoffbüchſe für die Kolbenſtange 
erforderlich iſt. 

Man hat deshalb verſucht, dem unteren Zylinderdeckel eine 
andere Geſtalt zu geben und brachte die Spülventile in ſeitlichen 
Taſchen des Deckels unter. Hierdurch entftand aber eine weit- 
gehende Gerfliftung des Verbrennungsraumes und man gab 
ſomit einen wichtigen verbrennungstechniſchen Vorteil preis, 
ohne indes eine einfachere Deckelkonſtruktion erhalten zu haben. 
Aber auch die Steuerung der Ventile am unteren Zylinderdeckel 
wurde eine komplizierte; waren doch zur Betätigung der Ventile 
eines 3⸗Zylindermotors drei Steuerwellen und zwei Zwiſchen⸗ 
wellen erforderlich, nämlich auf jeder Seite des unteren Zylinder⸗ 
deckels eine Steuerwelle, für den oberen Zylinderdeckel eine 
Steuerwelle und für die Vebertragung der Bewegung von der 
Kurbelwelle zu den Steuerwellen zwei Zwiſchenwellen.?) 

Die Konſtruktionen der liegenden doppeltwirkenden Viertakt⸗ 
Dieſelmotoren, bei denen die Ventile teilweiſe liegend und 
ſtehend in der Zylinderwandung angeordnet ſind und ſich 
der Zylinder, trotzdem die Zylinderwand mit dem Kühlwaſſer⸗ 
mantel aus einem Stück beſteht, als betriebsſicher erwieſen hat, 
weiſen einen Weg, einfachere und betriebsſichere Zylinderdeckel 
für doppeltwirkende Zweitaktmotoren zu erhalten.) 

Es ſei gleich hier bemerkt, daß bereits mehrfach die 
Zylinder ſtehender und liegender einfachwirkender Zweitakt⸗ 
motoren ebenfalls als ein Gußſtück ausgeführt worden find.*) 

Bei der Anordnung der Ventile in der Zylinderwand 
ift es aber erforderlich, daß eine möglichſt gleichmäßige Material- 
verteilung in der Querſchnittsebene des Zylinders und allſeitige 
Kühlung der Wandungen erzielt wird und daß Durchdringungen 
benachbarter Ventilſtutzen vermieden werden. Verſuche, die in 
neuerer Zeit an ſtehenden Motoren mit in der Zylinderwandung 
angeordneten Ventilen gemacht wurden, haben ergeben, daß 
derartige Zylinder wohl als betriebsſicher bezeichnet werden 
können. Bei den erwähnten Verſuchen in dieſer Richtung war 
man ſogar noch einen Schritt weiter gegangen, indem man nicht 
allein die Spülventile, ſondern auch die Brennſtoffventile und 
das Anlaßventil in der Zylinderwand teilweiſe ſogar tangential 
anordnete, was allerdings die Zylinderform ſchon weſentlich 
komplizierter geſtaltet und auch die Materialverteilung ungünftiger 
beeinflußt.“ 

Ordnet man dagegen nur die Spülventile gleichmäßig verteilt, 
radial in der Zylinderwand an, fo entſteht außer der völlig 
gleichmäßigen Materialverteilung und der reichlichen Kühlräume 
noch der Vorteil, daß der zur Verfügung ſtehende große Raum 
(der Umfang des Zylinders) die Unterbringung einer größeren 
Anzahl Spülventile geſtattet, deren Durchmeſſer man im Intereſſe 
einer geringen Ventilmaſſe und kleinen Oeffnung in der Zylinder- 
wand möglichſt klein wählen kann. 

Die Anordnung der Spülventile in der Zylinderwand würde 
beim ſtehenden Motor liegende Ventile erfordern, was aber keine 
bemerkenswerte Mängel ergibt, wie die ausgeführten Konſtruk⸗ 
tionen vieler Motoren, bei denen nicht allein die Brennftoff- 
und Anlaßventile, ſondern auch die Einlaß⸗ und Auslaßventile 
liegend angeordnet find, bewieſen haben.“) 

Bei den doppeltwirkenden Gweitaftmotoren, insbeſondere bei 
dem ſtehenden Mehrzylindermotor (Reihenmotor), find aber bei 
einer derartigen Anordnung der Ventile für die Betätigung der 
Ventile die üblichen Ventilſteuerungen nicht zu gebrauchen, will 
man nicht zu der bereits erwähnten komplizierten Ventilſteuerung 
gelangen; auch für direkt umfteuerbare Motoren und für Schnell» 
läufer iſt es erforderlich, möglichſt wenig Steuerungsteile zu be— 


1) Caſſier's Magazine, März 1913, Seite 161, Fig. 14. 

2) Techniſche Rundſchau Nr. 47, November 1912, Seite 620, Fig. 20—22, und 
Caſſier's Magazine, März 1913, Seite 215, Fig. 18. 
5) 3. d. V. d. J. Nr. 32, Auguft 1911, Seite 1329, Fig. 29—30. 
4) Gaſſier's Magazine, März 1913, Seite 216, Fig. 21, und 3. d. V. d. J. 
32, Auguſt 1911, Seite 1327, Fig. 21. 
5) Caſſier's Magazine, März 1913, Seite 214, Fig. 15. 
6) 3. d. VB. d. J. Nr. 32, Auguſt 1911, Seite 1335, Fig. 58—59. 
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nötigen, und es ift danach zu ſtreben, beim doppeltwirlenden 
Mehrzylindermotor mit einer Steuerwelle für beide Zylinderſeiten 
auszukommen. 

Die Schwierigkeit in der Wahl der Steuerungen für dieſe 
Motorbauart hat dazu geführt, die früher fon mehrfach ver» 
ſuchte Steuerung der Ventile mittels eines beſonderen Kraft 
mittels (Druckluft, Oel uſw.) wieder aufleben zu laſſen. Sollte 
fich aber ein einfa her, direkter, mechaniſcher Steuermechanismus 
für die Betätigung der Ventile doppeltwirkender Zweitaktmotoren 
ermöglichen laffen, fo wäre dieſes im Intereſſe der Betriebs- 
ſicherheit wohl als eine gute Löſung zu bezeichnen. 

Der Bau doppeltwirkender Motoren brachte es auch mit 
ſich, daß die übliche, zentriſch im Verbrennungsraume ange⸗ 
ordnete Brennſtoffeinführung erſezt werden mußte. Man fand 
den Ausweg, daß der durch die Kolbenſtange entſtehende, 
kreisringartige Verbrennungsraum mit zwei Brennſtoffventilen 
verſehen wurde. Um nun den Brennſtoff möglichſt in den Kern 
der verdichteten Luft einſpritzen zu können, teilte man den einen 
großen Verbrennungsraum in zwei kleinere Verbrennungsräume, 
die in Ausſparungen des Zylinderdeckels ſo untergebracht wurden, 
daß je eines der Brennſtoffventile, die man am Umfange des 
Zylinders bzw. unteren Deckels anordnete, in den betreffenden 
Verbrennungsraum mündete. Auch ſetzte man die Brennftoff- 
ventile annähernd tangential in die Zylinderwandung, ähnlich,. 
wie ſie bei Ausführungen der Doppelkolben (gegenläufige 
Kolben). Motoren angewandt find.') Im übrigen zeigen letztere 
Anordnungen, daß eine Unterteilung des Verbrennungsraumes 
nicht unbedingt erforderlich iſt. 

Die Anordnung zweier Brennſtoffventile vergrößert aber die 
Kompliziertheit der Ventilſteuerung doppeltwirkender Motoren 
nicht unweſentlich, und die Verteilung einer an ſich ſchon geringen 
Brennſtoffmenge (beſonders bei mittlerer Zylindergröße) auf zwei 
Ventile bringt mit ſich, daß eine größere Menge Einblaſeluft 
eingeführt wird, als bei einem Ventil zur Zerſtäubung einer 
beſtimmten Brennſtoffmenge erforderlich iſt. Hierdurch und durch 
die Unterteilung (Zerklüftung) des Verbrennungsraumes wird 
bekanntlich die Zündung und Verbrennung ungünftig beeinflußt. 
was beſonders bei Fahrzeugmotoren ins Gewicht fällt. Beſtände 
die Möglichkeit, mittels eines Ventils eine der zentriſchen 
gleiche Brennſtoffeinführung zu erzielen und die zylindriſche 
Form des Verbrennungsraumes beizubehalten, fo wäre ein 
weiterer Qlebelftand im Bau doppeltwirkender Dieſelmotoren 
beſeitigt. 

Eine bemerkenswerte Aenderung erfuhr durch den Bau 
doppeltwirkender Motoren die Kühlung der Maſchinenteile, da 
außer Zylinderwand und Zylinderdeckel noch der Kolben und die 
Kolbenſtange gekühlt werden müſſen. Bei den liegenden Motoren, 
insbeſondere bei den Großmotoren, iſt nun die Kühlung der 
beweglichen Maſchinenteile (Kolbenſtange, Kolben) leichter durch⸗ 
zuführen, als bei den ſtehenden Motoren, da man zur Zu- und 
Abführung des Kühlwaſſers den vorderen und hinteren und bei 
der Tandemanordnung ſogar noch den mittleren Kreuzkopf be 
nutzen kann. Bei der üblichen Kühlvorrichtung ſtehender, doppelt- 
wirkender Motoren hat derſelbe Teil der Kolbenſtange die 
Kanäle für die Kühlwaſſer⸗Zu⸗ und Abführung aufzunehmen. 
Da nun die Kolbenftange noch eine genügende Widerftands- 
ſähigkeit gegen den beim Dieſelmotor hohen Verbrennungsdruck 
aufweiſen muß, ſo wird der Durchmeſſer der Kolbenſtange ein 
ganz beträchtlicher, was das untere Hubvolumen des Zylinders. 
beſonders bei Motoren mittlerer Größe, nicht unweſentlich ver- 
ringert und große Stopfbüchſen erfordert. Ferner ſind bei dieſer 
Vorrichtung die für die Kühlwaſſerzuführung erforderlichen 
Poſaunenrohre oder Gelenke vermöge ihrer vielen beweglichen 
Teile und ſchwierigen Anordnung ſehr umſtändlicher Art. 

Die ſonſtigen Vorrichtungen und Maſchinenteile Doppelt: 
wirkender Zweitaktmotoren, wie die Schmiervorrichtung und die 
Stopfbüchſe, unterſcheiden ſich nicht weſentlich von den gleichen 
Teilen der doppeltwirkenden Viertaktmotoren, ſo daß ſie ohne 
Bedenken auf die Zweitaktmotoren übertragen werden kennen. 
zumal ſie ſich bereits ſeit längerer Zeit bewährt haben. 

Unter Berüdfichtigung vorſtehender Geſichtspunkte fei in der 
Abbildung und der folgenden Beſchreibung die Meukonſtruktion 
eines ſtehenden, doppeltwirkenden 4⸗Zylinder-⸗Zweitaktdieſelmotors 
vorgeführt. 

Die Hilfsmaſchinen (Spülluftpumpe, Kompreſſor uſw.) ſind 
der Einfachheit halber fortgelaffen, da ihre Konſtruktionen fi 
durch die Doppelwirkung des Motors nicht ändern brauchen. 

Die Spülventile find an den Enden des Zylinders gleid- 
mäßig verteilt, radial in der Zylinderwandung angeordnet. 
Dieſe Spülventilanordnung geſtattet die Anordnung einer größeren 


1) 8. d. B. d. J. Nr. 32. Auguſt 1911, Seite 13229. Fig. BO und Gaffier's 
Magazine, März 1913, Seite 215, Fig. 18, und Seite 214. Gig. 10. 


Anzahl kleiner Ventile, fo daß einerfeits die Maſſe des einzelnen 
Ventils eine geringe wird, das Dichthalten der Ventile beſſer 
gewährleiſtet ift und ſich kleine Oeffnungen in der Jylinderwand 
ergeben bei Verwendung kleiner Ventile, anderſeits wird durch 
die große Anzahl Ventile die Geſchwindigkeit der Luft in den 
Ventilquerſchnitten eine relativ geringe, fo daß Verluſte ver- 
mieden werden und eine möglichſt große Spülluftmenge dem 
Zylinder zugeführt wird. Die Spülventile ſtehen von dem Zylinder- 
innern ſo weit zurück, daß bei geöff⸗ 
netem Ventil der Ventilteller ſicher⸗ 
heitshalber die Laufbahn des Bylin- 
ders nicht überragt. 

Ringförmige, vor dem Kühl- 
waſſerraum angeordnete Kammern 
find für die Aufnahme der Spülluft, 
die von A kommt, beſtimmt, ſo daß 
die Feſtigkeit des Zylinders gegen 
Zug durch den Spülluftmantel, an 
dem auch die Spülventile befeſtigt 
ſind, nicht unweſentlich erhöht wird. 
Da die ringförmigen Spülluftkammern 
einfache Hohlräume darſtellen und die 
Oeffnungen für die Ventile und der 
Spüllufteintrittsſtutzen als Kern⸗ 
löcher gut verwendbar ſind, ſo iſt der 
Zylinder ein verhältnismäßig ein⸗ 
faches Gußſtück, zumal die ſonſtige 
Ausführung den aus einem Stück 
beſtehenden Zylindern der einfach- 
wirkenden Zweitaktmotoren entſpricht 
und für die Zugänglichkeit zum Kühl⸗ 
waſſerraum genügend Kern- und 
Putzlöcher vorgeſehen werden können. 
Alebrigens liegt nichts im Wege, 
den Spülluftmantel für ſich herzu⸗ 
ſtellen und am Zylinder anzubringen, 
oder es kann der Spülluftmantel und 
Kühlwaſſermantel aus einem Stück 
beſtehen und die Zylinderwand als 
beſonderer Einſatz ausgebildet ſein, 
wobei die zwiſchen Kühlwaſſermantel 
und Jylinderwand befindlichen Ventil- 
ſtutzen, die den Zylinderraum noch 
beſonders vom Kühlwaſſerraum 
trennen und zur Aufnahme der 
Spülventilgehäuſe beſtimmt ſind, 
durch eingeſchraubte Rohre erſetzt 
werden können. Aus der Figur iſt 
zu erſehen, wie die bewährte zy⸗ 
lindriſche Form des Verbrennungs- 
raumes gewahrt bleibt. 

In den Zylinderdeckeln, deren 
Höhe durch die Stopfbüchſen beſtimmt 
ift, befinden ih nur je ein Anlaß⸗ 
und Sicherheitsventil und im oberen 
bzw. unteren Teile der Deckel je ein 
liegendes Brennſtoffventil. Hierdurch 
ſtehen die dem Zylinder zugewendeten 
Deckelteile für die Kühlung völlig zur 
Verfügung, fo daß auch die Stopf⸗ 
büchſen überall gekühlt ſind und die 
Zylinderdeckel als einfach und be- 
triebsſicher bezeichnet werden können. 

Die Verbindung zwiſchen Zylinder 
und Grundplatte ſtellen vier Säulen 
her, die durch die mit Gleitbahnen 
verſehenen Ständer gehen und ders 
artig mit dem unteren Zylinderdeckel 
verbunden ſind, daß die zentralen 
Kräfte von den Säulen allein aufge⸗ 
nommen werden. Die ſich aus dem 
Druck auf die Gleitbahn und aus den 
zentralen Kräften ergebenden Kräfte 
werden dagegen von den Ständern 
und den Säulen gemeinſam auf⸗ 
genommen. Der obere Teil der Ständer geſtattet hierbei die 
Zugänglichkeit zu dem Anlaßventil, dem Sicherheitsventil und 
zu der Stopfbüchſe von allen Seiten. Auch die Zugänglichkeit 
zur Pleuelſtange und zu den Kurbellagern iſt in jeder Weiſe 
gewahrt. 

Die Kühlvorrichtung unterſcheidet fih von der üblichen Aus- 
führung weſentlich. Die auch bei fonftigen ſtehenden Kraft- 
maſchinen mittlerer und größerer Art zur genauen zentriſchen 
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Stehender, doppeltwirkender 4- Zylinder⸗Zweitakt⸗ 
Dieſelmotor 


Führung des Kolbens oft benutzte Durchführung der Kolben⸗ 
ſtange hat hier noch den Zweck, als Pumpenkolben für die auf 
dem oberen Zylinderdeckel angeordnete Kühlwaſſerpumpe zu 
wirken. Das Waſſer tritt beim Niedergange des Kolbens in den 
Pumpenzylinder; es wird beim Hochgange des Kolbens für die 
Kühlung der Kolbenſtange, des Kolbens und des Kreuzkopfes 
gebraucht und kann zum Teil noch für die Kühlung der Zylinder⸗ 
deckel und des Zylinders benutzt werden. Zu dieſem Zwecke iſt 
die obere hohle Kolbenſtange an 
ihrem Ende mit einem Kückſchlag⸗ 
ventil verſehen und für die Kühl⸗ 
waſſerzuführung zum Kolben beſtimmt. 
Der zweiteilige Kolben, der durch 
in den Kolben eingelaſſene Schrauben 
gegen einen koniſchen Anſatz der 
Kolbenſtange geſpannt wird, enthält 
in bekannter Weiſe ein Veberlaufrohr, 
fo daß das Waſſer nach dem Aus- 
füllen des Kolbens durch die untere 
Kolbenſtange zum Kreuzkopfe geführt 
wird. Das Waſſer gelangt nach dem 
Ausfüllen der hohlen Kreuzkopfſchuhe 
mittels Abflußrohrs und eines ſeit⸗ 
lich von der Gleitbahn angeordneten 
Schlitzes in den hohlen Ständer, von 
wo das Waſſer entweder fortgeleitet 
wird oder noch zur Kühlung der 
Kurbellager benutzt werden kann. 
Zwiſchen Kreuzkopfſchuh und Abfluß⸗ 
rohr ift ein Rückſchlagventil angeord⸗ 
net, ſo daß das Waſſer während des 
Saughubes (Niedergang des Kolbens) 
nicht abfließt, ſondern die Wärme 
der heißen Maſchinenteile aufnimmt. 
Die untere Kolbenſtange, die mithin 
nur zur Kühlwaſſerabführung benutzt 
wird, enthält außer einer kleinen 
Bohrung (wodurch ſich der Durch⸗ 
meſſer der Kolbenſtange nur un⸗ 
weſentlich vergrößert), keine beſon⸗ 
deren Oeffnungen und Teile. 

Durch dieſe Kühlvorrichtung wird 
alſo in einfacher Weiſe, ohne beſon⸗ 
deren Antrieb, die Kühlwaſſerpumpe 
von jedem Zylinder für ſich betrieben, 
und es wird durch Verwendung 
einer nur mit der Kühlwaſſerab⸗ 
führung verſehenen, möglichſt dünnen 
Kolbenſtange das untere Hubvolumen 
des Zylinders nicht zu ſehr verringert, 
was für mittlere doppeltwirkende 
Motoren weſentlich iſt; mit letzterem 
Vorteile iſt auch die Möglichkeit der 
Verwendung einer Stopfbüchſe mit 
kleinen Abmeſſungen verknüpft. Bei 
liegenden Motoren ift der Pumpen- 
zylinder außerdem mit einer Gleit- 
bahn und der Pumpenkolben mit 
einem Gleitſchuh verſehen, ſo daß die 
Vorrichtung als Kühlwaſſerpumpe 
und gleichzeitig als Stütze für das 
Kolbenſtangen⸗ und Kolbengewicht 
dient. 

Die! Steuervorrichtung iſt an 
dieſer Motorkonſtruktion beſonders 
eigenartig. Eine einzige Steuerwelle 
betätigt die Brennſtoffventile und die 
Spülventile beider Zylinderſeiten 
zweier benachbarter Zylinder. Es 
fällt die bei ſtehenden Motoren 
übliche Zwiſchenwelle fort, wodurch 
der Steuermechanismus ſelbſt gegen- 
über einfachwirkenden Motoren einfach 
wird. Die Steuerung der Spülventile 
ſelbſt erfolgt durch Steuerringe, die 
auf Stützen, die am Zylinder befeſtigt ſind, leicht drehbar 
auf Kugeln lagern. Dieſe Steuerringe, die wegen der Bu- 
gänglichkeit zu den Ventilen leicht zerlegbar ſind, geſtatten 
die Betätigung einer größeren Anzahl Ventile in der ver- 
ſchiedenſten Weiſe, wobei unabhängig von der Anzahl 
Ventile nur ein Antriebsorgan (Steuerungsnocke oder Exzenter) 
auf der Steuerwelle erforderlich iſt. Der Steuerring kann hierbei 
zweckmäßig als Oelbehälter ausgebildet werden, ſo daß die 
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Ventilhebel und Rollen in einem Oelbade laufen und der Ver⸗ 
ſchleiß der beweglichen Teile gering iſt. Es ſei noch erwähnt, 
daß ſich der Antrieb der Spülventile auch durch ſonſtige ring- 
artige Gebilde, z. B. durch miteinander verbundene Zugſtangen, 
mittels Grgenters oder Nockens ermöglichen läßt. 

Die Brennſtoffventile werden mittels Nockenhebels von der 
Steuerwelle betätigt. Der Brennſtoff tritt mittels eines Ventils 
an zwei Stellen parallel zur Zylinderachſe in den Verbrennungs- 
raum und wird ſomit ſtets in den Kern der verdichteten Luft 
geleitet, ohne daß eine Unterteilung des Verbrennungsraumes 
erforderlich iſt. 


— — 


Der in der Figur dargeſtellte Motor läßt erkennen, daß bei 
dieſer Motorkonſtruktion ſelbſt doppeltwirkende Motoren mittlerer 
Zylindergröße ausführbar find. Bei entſprechender Anordnung 
ſind die erwähnten Konſtrultionen auch für liegende doppelt⸗ 
wirkende Zwei! aktmotoren benutzbar. Ebenſo kann an doppelt- 
wirkenden Viertaktmotoren, insbeſondere ſtehender Bauart, 
dieſe Steuervorrichtung verwendet werden, wenn an Stelle der 
Spülventile die Einlaß⸗ und Auslaßventile konzentriſch in der 
Zylinderwandung oder dem Zylinderdeckel angeordnet ſind und 
die Steuerung dem anderen Arbeitsverfahren entſprechend aus 
gebildet iſt. 
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Ein Vorſchlag zur Oründung einer gemeinnützigen 


Erfindungsprüfungs⸗ und Erfinderunterſtützungs⸗ 
Kommiſſion. 


Von Givil-Ongenieur E. Jacobi⸗Sies mayer, Frankfurt a. Main. 


Eine ſeltſame Ironie des Schickſals, ſo leſen wir des Oefteren 
in unſeren großen Tageszeitungen, wenn dieſelben berichten, daß 
wieder einmal ein Erfinder in Armut und Elend geſtorben iſt. 

Zweck vorliegender Zeilen ift, zu erörtern wie den Erfindern, 
welche die Pioniere der Wiſſenſchaft und Induſtrie darſtellen, 
geholfen werden kann, damit dieſelben auch die materiellen Er⸗ 
folge ihrer Schöpfungen ernten. Daß eine Erfindung zunächſt geſetz⸗ 
lich geſchützt werden muß, iſt allgemein bekannt. Aber was nützt 
das beſte Patent, wenn der Erfinder nicht in der Lage iſt, es zu ver⸗ 
werten? Hier muß geſagt werden, daß unter Erfindungen im Sinne 
der heutigen Anregung nicht jene kleinen Erſindungen und Verbeſſe⸗ 
rungen, welche im Allgemeinen als Gebrauchsmuſter geſchützt 
werden, gemeint ſind, ſondern jene, allerdings verhältnismäßig 
wenigen Neuerſcheinungen und patentfabigen Entdeckungen, welche 
tatſächlich aufſehenerregend und umwälzend wirken können, wenn 
dieſelben in der richtigen Weiſe aufgefaßt, ausgearbeitet und auf 
den Markt gebracht werden. Wohin ſoll ſich nun der Erfinder, 
welchem geſchäftliche Erfahrungen fehlen, wenden? Als Nächſt⸗ 
liegendes macht er Offerte bei der einſchlägigen Induſtrie. Aus 
den Antwortſchreiben erſieht er aber zu ſeinem Bedauern, daß die 
Firmen einer noch nicht ausprobierten und auf ihre Tragweite 
hin unterſuchten Erfindung, nicht näher treten. Er fragt da und 
dort um Rat und kommt zu dem Entſchluſſe, der ihm der Koſten 
wegen ſchon ſchwer fällt, nach einem Teilhaber zu inſerieren. 
Das Ende iſt, wenn es günftig iſt, nichts. Iſt es ungünftig, fo ver⸗ 
wenden die ſogenannten Intereſſenten die vom Erfinder erlangten 
Kenntniſſe, um wenn möglich auf eigenen Namen im Auslande anzu⸗ 
melden und zu verwerten. Der Verfaſſer dieſes hat, veranlaßt 
durch eigene Erkenntnis ſowie auf Grund von Anregungen, 
welche ihm von verſchiedenen Seiten zuteil wurden, eifrig über die 
Möglichkeit einer Wandlung auf dem Gebiete der Erfindungs⸗ 
Verwertung nachgedacht. Es wird ſo viel für wiſſenſchaftliche 
Inſtitute, Bibliotheken, Monumentalbauten, Spezialzwecke uſw. 
geſtiftet, daß man unwillkürlich auf den Gedanken kommt, warum 
ſollte es nicht möglich ſein, Stiftungen zur Ausgeſtaltung wert⸗ 
voller Erfindungen zu erhalten? Auf techniſchem Gebiete ſind 
vielleicht als Vorbilder die Flugſpenden, welche indirekt zu ſteter 
Vervollkommnung anſpornen, zu betrachten. Es fehlt ſcheinbar 
nur an einer entſprechenden Zentrale, welche gleichzeitig die Ge⸗ 
währ bietet, daß die geſtifteten Beträge auch zweckentſprechend 
verwandt werden. Die f. Gt. für das Zeppelin-Luftſchiff veran- 
ſtaltete National⸗Spende hat gezeigt, daß im Volke großes Ber- 
ſtändnis für bahnbrechende Entdeckungen vorhanden iſt. Das 
Ziel müßte eine ftaatlide Organifations- und Verwaltungsbehörde 
ſein, doch könnte einſtweilen mit einem ſtädtiſchen oder unter 
ſtädtiſcher Aufſicht ſtehendem Unternehmen in irgend einer Groß⸗ 
ſtadt und hier mit einer Erfindungsprüfungs⸗ und Erfinderunter⸗ 
ſtützungs⸗Kommiſſion der Anfang gemacht werden. Die Kommiſſion 
höchſtwahrſcheinlich hätte in der Hauptſache, wie ſchon ihr Name 
ſagt, in erſter Linie die vielen eingehenden Geſuche zu prüfen, denn 
das iſt eine bekannte Tatſache, unter tauſend Erfindungen ſind oft 
nur ganz wenige, welche eine derartige Anterſtützung rechtfertigen. 
Die Mittel zu erſprießlicher Tätigkeit der Kommiſſion wären auf- 
zubringen durch: 1) Veranſtaltung von ſyſtematiſch betriebenen 
Kollekten. 2) Staatliche und ſtädtiſche Subventionen. 3) Erfinder- 


Lotterien. 4) Entgegennahme von Stiftungen und Vermächtniſſen. 
5) Abhaltung von Wohltätigkeits⸗Veranſtaltungen als Bazare 
Theatervorſtellungen uſw. 6) Experimental⸗Vorträge, gelegentlich 
welcher die von der Kommiſſion unterſtützten Erfindungen der 
Oeffentlichkeit bekannt gegeben werden. 7) Durch Gründung von 
Ortsgruppen bzw. entſprechenden Zweigniederlaſſungen an allen 
größeren Plätzen Deutſchlands. 8) Laufende redaktionelle Preß⸗ 
Propaganda, Werbe- Vorträge ufw. Die Kommiſſion müßte zu 
Teilen aus Technikern und Kaufleuten beſtehen. Die techniſchen 
Mitglieder hätten den techniſchen ſowie wiſſenſchaftlichen Wert und 
Fortſchritt zu prüfen. Die Kaufleute berechnen die Rentabilität, wo⸗ 
rauf gemeinſam über Art ſowie Höhe der Anterſtützung und über 
die Ausarbeitung beſchloſſen wird. Würde dann mit der Ausarbei⸗ 
tung einer Erfindung begonnen und kommt man zu der Einſicht, 
daß dieſelbe nur durch eine ſpezielle Studien⸗Verwertungs⸗ oder 
Vertriebs⸗Geſellſchaft nutzbringend auszugeſtalten ift, fo wäre es 
Aufgabe der kaufmänniſchen Mitglieder der Kommiſſion, geeignete 
Geſellſchafter ausfindig zu machen. Hierin liegt auch die Mög⸗ 
lichkeit eines Verdienſtes für die Kommiſſion, indem ſie für die, 
dem Erfinder bisher vorgeſtreckten Gelder und geleiſteten Arbeiten 
mit einem gewiſſen Prozentſatz an der zu gründenden Geſellſchaft 
beteiligt iſt. Es iſt Abſicht des Verfaſſers, die Anregung 
zu einem gemeinnützigen, nicht auf Erwerb hinzielenden 
Unternehmen zu geben. Der Verdienſt würde demnach 
immer wieder dem Anternehmen als ſolchem, und ſo der 
Allgemeinheit zu Gute kommen. Daß, wenn die Kommiſſion 
und die ihr anvertrauten Kapitalien nebſt Arbeiten wachſen, man 
zweckmäßig dazu übergeht, eine weitere Einnahmequelle zu ſchaffen 
und Gutachten über praktiſche Verwertbarkeit von Erfindungen. 
desgleichen Rentabilitäts⸗Berechnung gegen Honorar zu liefern 
ſowie auch ſonſt das Unternehmen nach den verſchiedenen ein⸗ 
ſchlägigen Seiten zu vergrößern, ift ſelbſtverſtändlich. Die Mit- 
glieder der Kommiſſion hätten ſoweit tunlich ehrenamtlich tätig 
zu ſein. Der Verfaſſer kann, zufolge ſeiner Vorarbeiten ſchon 
diverſe Persönlichkeiten vorſchlagen und wäre für weitere Anre⸗ 
gungen aus dem Leſerkreiſe, ſowie eine eingehende Diskuſſion 
der angeſchnittenen Fragen ſehr verbunden. 


Der Motorwagenpark der Berliner Feuerwehr 
umfaßt, wie wir der „Zeitſchrift Deutſcher Ingenieure“ entnehmen, 
zurzeit insgeſamt 74 Fahrzeuge, darunter 12 vollſtändige, rein 
elektriſch betriebene Löſchzüge, beſtehend aus je vier Fahrzeugen 
und 18 leichten Wagen mit Benzinbetrieb für Offiziere. Zur voll⸗ 
ſtändigen Umwandlung des Pferdebetriebes in Motorwagen⸗ 
betrieb ſind noch 71 Motorwagen erforderlich. Der vor kurzem 
herausgegebene Geſchäftsbericht für das Jahr 1913 enthält zum 
erſtenmal eine vollſtändige Zuſammenſtellung der laufenden Koſten 
von 8 elektriſchen Feuerlöſchzügen mit insgeſamt mehr als 24 
vollen Betriebsjahren. Der ältefte Löſchzug hiervon ift 5%, der 
jüngſte 1'4 Jahr alt. Im Mittel koſtet hiernach die Erhaltung 
und der Betrieb eines vollſtändigen elektriſchen Löſchzuges ohne 
Verzinſung und Abſchreibungen rd. 5555 Mk. jährlich, während 
die entſprechenden Koſten eines beſpannten Löſchzuges 21913 Ml., 
alfo etwa das Dierfache betragen. Hieraus ergibt fich, daß die 
Umwandlung in Motorwagenbetrieb der Berliner Feuerwehr 
ſchon in der verhältnismäßig kurzen Zeit rd. 409 000 Mk. Erſpar⸗ 
niſſe an laufenden Koſten eingebracht hat. Neben den rein elel- 
triſchen Feuerlöſchzügen hat die Feuerwehr auch einige Fahrzeuge 
mit Benzin» und benzin⸗elektriſchem Betrieb angeſchafft, die bei 
Hilfeleiſtungen an entfernten Orten verwendet werden ſollen. 
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Der 256-m-Turm der Telefunken-Geſellſchaft bei Nauen 


Ueber therapeutiſche Seereiſen 


äußert ſich Dr. Paull⸗Karlsruhe in einem längeren Aufſatz der 
Zeitſchrift für Balneologie, Klimatologie und Kurort- Hygiene. 
Er berührt in ſeinen intereſſanten Ausführungen u. a. einen 
bisher viel zu wenig beachteten Punkt dieſes Themas, nämlich 
die Wirkung, die unfere modernen Vergnügungs- und Erholungs» 
reiſen zur See auf die Pſyche der Fahrgäſte ausüben. Der 
Karlsruher Arzt hält die Wahl der Reiſeroute keineswegs für 
gleichgültig, ſondern möchte ſie von der ſeeliſchen Veranlagung 
jedes einzelnen Reiſenden — ſoweit der Rat des Arztes hier in 
Frage kommt — abhängig gemacht ſehen. Was beiſpielsweiſe 
den Ruhebedürftigen auf See abſtößt, reizt vielleicht den Neur- 
aſtheniker oder nervös Erſchöpften, ſo daß man über den Erfolg 
einer einzigen Seereiſe von den verſchiedenen Paſſagieren häuſig 
die verſchiedenartigſten Urteile erhält. Dr. Paull rät nun den 
Aerzten, ſich mit den einzelnen Schiffslinien und dem Leben an 
Bord vertraut zu machen und weiſt darauf hin, daß insbeſondere 
die mannigfachen Vergnügungsreiſen, die die Hamburg-Amerifa 
Linie mit ihren Dampfern jetzt in großem Stile ausführt, ein 
ſehr verſchiedenartiges Gepräge tragen. 


Bei den Mittelmeer- und Nordlandfahrten dieſer Geſellſchaft 
ift es Grundſatz, daß ſpäteſtens alle zwei bis drei Tage ein neuer 
Hafen angelaufen wird. Hier wechſeln Land- und Meereindrücke 
in bunter Folge, und das Meer wird ſelbſt ſolchen Menſchen, 
die ſich nicht recht an ihm freuen können, nie zur quälenden 
Monotonie. Für Menſchen, die ſich jedoch nach ausgiebiger 
körperlicher und ſeeliſcher Ruhe ſehnen, empfiehlt der Verfaſſer 
eine längere Reiſe nach Südamerika und „als noch beſſer ge— 
eignet, die Fahrten über den Atlantiſchen Ozean, wenn dazu einer 
der größeren oder größten Dampfer gewählt wird“. Er ſelbſt 
hat die Qleberfahrt nach New Vork auf den großen Hapag- 
dampfern „Kaiſerin Auguſte Victoria“ und „Amerika“ mehrfach 
zurückgelegt und äußert fih begeiſtert über die vollkommene Un— 
geſtörtheit, die man auf dieſen ſchwimmenden Städten genießen 
kann, zumal nach ſeiner Anſicht die Schiffe mit dem ſtändigen 
Wachstum ihrer Abmeſſungen auch eine ſich ſtetig ſteigernde 
Gewähr für gänzliches Fehlen der Seekrankheit bieten. 


Iſolierung des 256-:m-Turmes 
der Telefunken-Geſellſchaft bei Nauen 


Der neue Rieſenturm der Großſtation 
| Nauen der Telefunken - Gefellfdaft. 
Der kürzlich fertiggeſtellte, 256 m hohe 
Turm der Großſtation Nauen der Telefun— 
à ken⸗Geſellſchaft ſteht gegenüber dem 300 m 
hohen Eiffelturm um 50 m zurück, übertrifft 
ihn jedoch, was die Schwierigkeit der Aus— 
führung betrifft, um ein Bedeutendes. Es 
ift dies eine Folge des Amftandes, daß der 
Nauener Turm derart ſchlank verläuft, daß 
er ſich nicht ſelbſt trägt, ſondern durch ſtarke 
Spannſeile abgeſtützt werden muß. Der un⸗ 
tere, ſtärkere Teil hat eine Höhe von 150 m. 
Der ſich auf dieſen Teil aufſetzende obere 
Teil iſt 100 m hoch; dieſer wird noch durch 
einen 6 m hohen Aufſatz überragt. — Das Geſamtgewicht 
des Turmes beträgt 350 t. Mit beſonderer Sorgfalt mußte der 
Turm gegen die Erde iſoliert werden. Jeder Teil des Turmes 
iſt zweimal im Winkel von 120“ abgeſpannt. 


Elektrizität oder Dampf. 

Der, Verband der deutſchen Dampfkraft⸗Maſchinenfabrikanten“, 
dem zirka 50 Dampfmaſchinenfabriken angehören, hat in ſeiner 
letzten Hauptverſammlung in Berlin die Summe von zunächſt 
15000 Mark für eine Aufklärungsſchrift ausgeworfen. Sie be- 
zweckt, den Auswüchſen bei der Werbetätigkeit der Ueberland- 
zentralen für den Bezug elektriſchen Stromes entgegenzutreten 
und an Hand praktiſcher Beiſpiele ſowie auf Grund geſammelter 
Erfahrungen der letzten Jahre den Nachweis zu erbringen, daß 
ſehr häufig die Aufſtellung einer Dampf- bzw. einer Rohöl⸗ 
Maſchine die techniſch und kaufmänniſch richtigere Löſung dar- 
ſtellt. Die Schrift fol in erfter Linie zur Beratung und Auf- 
klärung von Nichtfachleuten dienen. Es ſoll dabei auch auf die 
großen und vielfach noch nicht bekannten Fortſchritte hingewieſen 
werden, die beſonders die Einzylinder⸗Heißdampfmaſchine in den 
letzten drei Jahren gemacht hat, ſo daß ſie in Größen bis zu 
1000 PS und mehr neuerdings gebaut wird. Des weiteren ſoll 
das große Gebiet der Abwärme-Verwertung, alfo der Heizung, 
auf Grund neuerer Forſchungen beleuchtet werden, auf dem die 
Dampfmaſchine als gleichzeitiger Kraft⸗ und Heizungsſpender 
infolge ſinnreicher neuerer Konſtruktionen überhaupt nie zu ver— 
drängen und zu erſetzen ſein wird. 


Ein elektriſcher Signalſpiegel. 
Von Dr. A. Gradenwitz, Berlin-Friedenau 


Bekanntlich kann man bei außerordentlich hoher Temperatur 
die Lichtausbeute elektriſcher Lampen febr erheblich fteigern, 
und zwar ohne den Energieverbrauch entſprechend zu erhöhen. 
Die Leuchttechnik hätte natürlich das größte Intereſſe an einer 
ausgiebigen Ausnützung dieſer Tatſache; da aber mit ſteigender 
Temperatur die Lebensdauer der Glühlampen ſehr ſchnell zurück⸗ 
geht, muß ſie leider auf dieſen Vorteil verzichten. 
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= | Zufuhr die Lampe von höherer Temperatur auch größere Helligkeit 
beſitzt. Die Temperatur der kleinen Glühlampe des Donath'ſchen 
Signalſpiegels wird daher ſehr weit über das gewöhnliche Maß 
— bis beinahe 3000“ — geſteigert, wozu bereits 25—30 Watt 
an elektriſcher Energie genügen. Dieſer Energiebetrag wird aber 
von nur vier Akkumulatorzellen geliefert, die auf beſonders 
hohe Stromentnahme eingerichtet ſind, in einer kleinen Taſche 
untergebracht werden können und aus dem Spiegel in beſtimmter 
Richtung eine Strahlenmenge entſenden können, die auch bei 
hellem Tage bis auf viele Kilometer ſichtbar iſt. 

Der ganze Apparat, einſchließlich der Batterie, wiegt nur 
4 bis 5 Kilogramm und ſtellt daher weder für den einzelnen 
Mann noch für ein Flugzeug eine nennenswerte Mehrbelaſtung 
dar. Er beſteht aus folgenden Hauptteilen: 
. Spiegel (Reflektor), 
Glühlampe, 
„Stelleinrichtung für die Glühlampe, 
Viſierrohr, 
„Handgriff mit Schalter und Zuleitung, 
. Atfumulatorenbatterie. 


| Das winzige, von der Auer-Geſellſchaft mit Bejonderer 
Fadenanordnung verſehene Glühlämpchen iſt in einen kleinen 
Parabelſpiegel eingebaut und ift in deffen Achſe verſchiebbar, 
ſo daß man leicht die Stellung findet, in der der Spiegel ein 
paralleles Strahlenbündel ausſendet. Der Signalgeber blickt 
durch das oberhalb des Spiegels angebrachte Viſierrohr nach 
der Stelle, die ſeine Meldung empfangen ſoll und ſtellt dann 
durch Fingerdruck am Griff des Spiegels Kontakt her. Die 
Zeichen ſind entweder die des Morſe-Alphabets oder eigens 

| perabredete Signale. 
Die Möglichkeit, bei hellem Sonnenſchein mit fo geringem 
Kraftverbrauch Lichtſignale zu geben, hat für den Laien etwas 
außerordenlich Veberraſchendes. Unter normalen Verhältniſſen 
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Anziehen eines Spannſeiles des 256 m -Turmes der Telefunken— 
Geſellſchaft bei Nauen 


Anders verhält es ſich, wenn es ſich nur um die Ausſen— 
dung kurzer Lichtblitze für Signalzwecke handelt, da ſchon bei einer 
Lebensdauer von wenigen Stunden Tauſende von Zeichen gegeben 
werden können, und auf dieſem Prinzip beruht der von Prof. Dr. 
Donath erfundene Signalſpiegel, den wir untenſtehend abbilden. 

Die eingangs erwähnte Tatſache iſt ſo zu verſtehen, daß 
mit ſteigender Temperatur des Leuchtfadens mehr und mehr 
kurzwellige, d. h. Lichtenergie und verhältnismäßig weniger 
Wärmeenergie ausgeſandt wird, ſo daß bei gleicher Energie— 


Der Donath- 
ide Signal⸗ 
apparat nach 
dem „Morje-Spftem“ 
beim Gebrauch im Flugzeug 


tann man bei Tage bis auf etwa 
7 Kilometer telegraphieren. Ein fur 
zes Aufleuchten entſpricht dem Punkt, 
ein längeres dem Strich des Morſe⸗ 
Alphabets; die Dauer des Einſchal⸗ 
tens beim kurzen Lichtſignal iſt etwa 
2 und beim langen Signal etwa 
6 Sekunden; zwiſchen den einzelnen 
Zeichen liegen Pauſen von je etwa 
4 Sekunden. 

Der Donath'ſche Signalſpiegel, 
der von der Akkumulatoren » Fabrik 
„Varta“, Berlin, gebaut wird, kann 
auch von UAngeübten leicht bedient 
werden. Er iſt in erſter Reihe zur 
Signalgebung zwiſchen Luftfahrzeugen 
und der Erde beftimmt, eignet ſich 
jedoch / ebenſo auch für viele andere 
Der Donathſche Signalapparat auf feſtem Boden Zweige des Sports und Verkehrs. 
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Eine Rieſen⸗Klapp⸗ 
brücke. 

Zwiſchen dem Feſt⸗ 
lande Indiens und der 
Inſel Ceylon wird zur- 
zeit eine feſte Brücke 
gebaut, die die Felſen— 
riffe als Stützpunkte be— 
nutzt, die den Namen 
„Adamsbrücke“ tragen. 
Die nebenſtehend abge— 
bildete Klappbrücke bil- 
det einen Teil dieſer 
Brücke, die insgeſamt 
eine Länge von elwa 
41 Kilometer haben wird. 
Von Intereſſe iſt, daß 
bei dem Bau dieſer 
Brücke ſich die indiſchen 
Eingeborenen als außer— 
ordentlich geſchickt und 
fleißig bewährt haben. 


Diefel » elektriſche 
Triebwagen der Sad- 
ſiſchen Staatsbahnen. 


Die Sächſiſchen Staats- 
bahnen werden nach Mit⸗ 
teilungen der Zeitung des 
Vereines Deutſcher Eiſen⸗ 
bahn ⸗ Verwaltungen in 
nächſter Zeit zwei Dieſel⸗ 
elektriſche Triebwagen 
dem Verkehr übergeben. 
Augenblicklich finden noch auf der Strecke Dresden —-Coswig — 
Meißen Probefahrten mit dieſen Wagen zur Einübung des 
Perſonals und zur Erprobung der Leiſtungsfähigkeit der Wagen 
ſtatt. Die Wagen ſind in der Waggonfabrik Raſtatt, die den 
wagenbautechniſchen Teil hergeſtellt hat, gebaut worden; die 
Dieſelmotoren mit allem Zubehör ſtammen von der Firma Gebr. 
Sulzer, Ludwigshafen, während die Ausführung des elek— 
triſchen Teiles (Dynamos, Triebmotoren, Steuereinrichtung, Be- 
leuchtung) durch die Aktiengeſellſchaft Brown, Boverie & Co., 
Mannheim, erfolgte. Der Dieſelmotor beſitzt ſechs Zylinder und 
hat eine Leiſtung von 200 bis 250 PS bei 400 und 450 Um- 
drehungen in der Minute. Von dem Dieſelmotor wird eine 
direkt mit ihm gekuppelte Gleichſtrom⸗Dynamomaſchine von etwa 
190 PS Leiſtung angetrieben, die den elektriſchen Strom für die 
Triebmotoren liefert. Der Antrieb des Wagens erfolgt mittels 
Zahnrädern, Blindwelle und Triebſtangen durch zwei Trieb— 
motoren, die für 300 Volt Spannung gebaut ſind. Der Wagen 
ruht auf zwei Drehgeſtellen, von denen das eine drei Achſen, 
das andere zwei Achſen beſitzt. Der Dieſelmotor mit der Dynamo— 
maſchine iſt in dem dreiachſigen Drehgeſtell untergebracht, während 
die Triebmotoren ſich in dem zweiachſigen Drehgeſtell befinden. 
An jedem Ende des Wagens, der durchgängig Ausſtattung 
III. Klaſſe befitzt und Platz für 90 Perſonen bietet, befindet ſich 
ein Führerſtand, von dem aus der Wagen vorwärts und rück— 
wärts gefahren werden kann. Der Wagen wiegt ungefähr 
70 t. Infolge der kräftigen Maſchinenleiſtung kann auf 
der Horizontalen eine Geſchwindigkeit von 70 km in der Stunde 
erreicht werden; bei Einhaltung geringer Geſchwindigkeit können 
dem Wagen noch Anhängewagen beigegeben werden. Die 
Bremſung des Wagens erfolgt mit der Weſtinghouſe-Luftdruck— 
Zweikammerbremſe. Für die elektriſche Beleuchtung des Wagens 
iſt eine Batterie vorgeſehen, die von der Dynamomaſchine geladen 
wird. Damit die von den Exploſionen des Verbrennungsgemiſches 
im Dieſelmotor herrührenden Erſchütterungen nicht auf den Wagen— 
kaſten übertragen werden, ruht der Motor mit der Dynamo auf 
einem beſonders abgefederten Maſchinengeſtell in dem dreiachſigen 
Drehgeſtell des Wagens. Die Zylinder des Motors werden 
mit Waſſer gekühlt, und dieſes dadurch warm werdende Waſſer 
wird im Sommer durch Ventilatoren rückgekühlt, während es im 
Winter in Heizröhren durch den Wagen geleitet und ſomit zur 
Heizung des Wagens benutzt wird. Da der eigentliche Antrieb 
der Wagenachſen durch Elektromotoren erfolgt, ſo geſchieht die 
Steuerung für das Vorwärts- und Rückwärtsfahren des Wagens 
genau ſo wie bei andern elektriſchen Triebwagen, wie z. B. 
auch den Akkumulatoren⸗-Triebwagen; es wird aber die elektriſche 
Energie für die Motoren nicht durch eine Oberleitung zugeführt 
oder in Akkumulatoren mitgeführt, ſondern ſie wird durch den 
Dieſelmotor und die Dynamomaſchine auf dem Wagen ſelbſt 
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Klappbrücke im Zuge der zwiſchen dem indiſchen Feſtland und der Inſel Ceylon 
im Bau begriffenen feſten Brücke 


erzeugt. Die Wagen werden dadurch freizügiger und unabhängig 
von Fahrleitungen oder Ladeſtationen für Akkumulatoren. Als 
Brennſtoff iſt Teeröl vorgeſehen, das geringe Betriebskoſten er— 
warten läßt. Wenn ſich die Wagen bei den Probefahrten be— 
währen, ſo werden ſie in nächſter Zeit dem öffentlichen Verkehr 
für neue Zugverbindungen zwiſchen Coswig — Meißen, Naundorf — 
Coswig und Naundorf — Weinböhla übergeben werden. Es 
werden dies in Deutſchland die erſten derartigen Triebwagen 
ſein, die ihre Antriebskraft durch Dieſelmotoren erhalten. 


Das Leſen bei Tageslicht und bei künſtlicher 
Beleuchtung. 

Die „Zeitſchrift für Beleuchtungsweſen, Heizungs- und Lüf⸗ 
tungstechnik“ gibt folgenden Auszug aus der Revue des Eclairages 
nach einer Arbeit von J. R. Cravath in der „Electrical World“. 

Man hat manchmal behauptet, daß zum Leſen oder ähn- 
lichen Beſchäftigungen im Freien bei Tageslicht eine ſtärkere 
Beleuchtung notwendig iſt als bei künſtlichem Licht. Verfaſſer 
führt dagegen an, daß bei künſtlichem Licht glänzendes oder 
ſatiniertes Papier durch ſtärkere Spiegelung das Auge mehr 
ermüdet und daher eine um ſo hellere Beleuchtung nötig macht, 
je ſtärker fein Glanz ift. Von gewiſſen perſönlichen Ausnahmen 
abgeſehen, kann man wohl ſagen, daß das Leſen bei künſtlichem 
Licht gewöhnlich eine Beleuchtung von 10 bis 20 Luz erfordert, 
obwohl es Leute gibt, denen 5 Lux vollkommen genügen. 

Am das entſprechende Mindeſtmaß von Tageslicht zu be— 
ſtimmen, wurden vom Verfaſſer Leſeverſuche bei Sonnenauf- und 
suntergang rorgenommen. Auf einem gegen Süden freien Gra- 
platz konnte Cravath bei Sonnenuntergang bei etwa 10 Lux bequem 
leſen, während ein anderer Beobachter dieſe Beleuchtung nur als 
gerade genügend empfand; letzterer war, wenn die Beleuchtung 
bis auf 2,2 Lux ſank, ganz außer ſtande zu leſen, während Ver— 
faſſer, wenn auch mit großer Mühe, noch leſen konnte. 

Bei Sonnenaufgang vermochte Cravath, vor der Oſtfront 
eines Gebäudes ſtehend, {don bei einer Minimalbeleuchtung 
von 1,5 Lux ohne Schwierigkeit zu leſen, bei 2,4 Lux „ſehr be- 
haglich“ und bei einer Beleuchtung von 2,6 Lux hatte er den 
Eindruck großer Helligkeit. Bei künſtlichem Licht wären, ſeiner 
Anſicht nach, zu einer gleichen Wirkung 13 bis 33 Lux nötig 
geweſen. 

Im ganzen bedarf alſo das Auge bei Tageslicht einer ge— 
ringeren Beleuchtung als bei künſtlichem Licht, weil das Tages— 
licht beſſer zerſtreut iſt und daher auf dem Papier nicht die bei 
künſtlicher Beleuchtung fo ftörenden, ſpiegelnden Refleze erzeugt. 
Bei Sonnenaufgang begnügt ſich das an Dunkelheit gewöhnte 
Auge mit einer geringeren Beleuchtung als bei Sonnenuntergang, 
um ſo mehr, als hier, ehe die Ermüdung durch ungenügende 
Beleuchtung eintritt, die Lichtſtärke ſtändig zunimmt. 
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Norddeutschland 
Osterode (Ostpr.). Herrliche Umgebung, Wald, 


Seen, Parknnlagen, Verb. d. Oberländ. 
Kanals m. Ostsee. Vorz. Schulen, Theater, Konzerte, 
Garnison. Mod. sanit. Einrichtungen. Günst. Wohnen, 
Industriegelände preiswert. Auskunft d. Magistrat. 


Nordseebäder 

(Nordsee). Erholungshaus Jugend- 
St. Peter heim, Dr. Felten, Arzt, Chirurg und 
Orthopäde; Dr. Felten-Stoltzenberg, Aerztin für Frauen 
und Kinder. 


Brandenburg 


B li Pension Steinplatz, Uhlandstr. 197, am 
erin Steinplatz, 1 Minute vom Bahnhof Zoo. 
126 Zimmer. Grösster Komfort. Ruhigste Lage. Prospekte. 


Hotel Frankfurter Hof u. Helvetia, Berlin NW. 7, 
Mittelstr. 6 u. 5. — Altrenommiertes Familienhotel. — 
Missig* Pieise von M. 2,00 an pro Beit. Zentralheizung. 
Elektr. Licht. Bäder, Fahrstuhl. Tel.: Ztr. 1178 u. 1197. 


Hotel zum goidenen Löwen, Berlin C. 2, Jüden- 
strasse 55, am Rathaus, empfiehlt FO elegant einge- 
richtete Zimmer, schon von 1,60 Mk. an. 5 Min. vom 


Bahnhof Alexanderplatz. Besitzer: L. Tıieschmann. 
Telephon 8265. 

7 bei Berlin. — 
Birkenwerder Sau Hat. 6—12 M. 


Sperling. Wundervolle Wald-Umgebung, hervorragende 
Erfolge. Illustr. Prospekte. 


Kr. Lebus (Märk. Schweiz). Erholungs- 
Buckow A g 


heim und Sanatorium „Waldfrieden“. 
Pension, elektr. Licht, Bäder im Hause, Park am See. 
Empf. v. D. Off.-V. Luftb. Tol. Buckow Nr. 55. 

Sanat. Drachenkopf, phys.-diät. 


Eberswalde Heilanst. Dr. med. Heide: aun. 


Sommer und Winter geöffnet. Prosp. d. Dir. A. Bellair. 


Fernspr. 97. 
Falkenhagen 6—9 M. 


Dr. Strassmann. 

Dr. Weils Sanatorium, eine 
Schlachtensee halbe Stunde von Berl en. 
Moderne Heilanstalt für Nerven- und innerlich Kranke. 
Stoffw.-Karen. (Röntgen-Hochfr.-Kab.) Leit. Aerzte: 
Gen.-Arzt König, Dr. Kroner, Dr. Stern. 


Zehlendorf (Wannseebahn) bei Berlin. Er- 


holungsheim und Sanatorium 
Monrepos, für Nervenleidende, Erholungsbedürftige und 
Kranke. Tolephon 43. 


Seegefeld-A. bei 
Berlin. San.-Rat 


Pommern 


Kö li Luftkurort, Seebäder. Regierungshaupt- 
Slin stadt. 25000 Einwohner. In schönster 
Gegend Pommerns, am Fusse des mächtig bewaldeten 
Gollenberges, der höchsten und schönsten Bodenerhebung 
Norddeutschlands. Herrliche Laub- und Kiefernwälder 
mit reizenden Spazierwegen, sowie Ostseestrand mit 
6 Badeorten und ferner der 15 km lange und 5 km 
breite, fischreiche Jamundrr See sind die nächste Um- 
gebung der Stadt. Alles bequem mit elektrischer 
Strassenbahn zu erreichen. Kostenlose Auskunft und 
Prospekte erteilt Städtisches Verkehrsbüro. 


Schlesien 
Bad Reinerz Sanatorium für Leichtlungen- 


kranke. Billige Preise. Bes. 

Dr. Schoen. 
Hotel du Nord, Haus I. Ranges. Neu- 
Breslau erbaut mit allem Komfort. Elektr. 


Licht, Zentralheizung. Lift. Zimmer von M. 3.— an. 


Bes. Gustav Riedel, 
bei Breslau. Waldsanstorlum für 


2 
Obernig Leichtlungenkranke. Höchst. Komf. 


Winter- und Sommerkuren. Dr. Kontny. 
Erst. u. grösst.Winter-Kurort 


Schreib E rh au u. Winter-Sportplatz i.schles. 


Riesengebirge. Ausk., Prosp., Programm durch den 


Verkehrsausschuss. 
2 Sanatorium bei Reichenbach 
Ulbrichshéhe i. Schlesien am Eulengebirge, 


modernst. Komf. 8 Aerzte. Chefarzt Dr. Woelm. 


Mitteldeutschland 


Sachsen 
Sanatorium für Nerven- u. Stoff- 


Elsterberg wechselkr., Herz- u. Nierenleiden, 


Entziehungskur. u. Erholungsbed. Prosp. frei. San.-R, 


Dr. Römer. 
— Sa. Dr. Nöhrings Sanatorium 
Neu-Coswig für Lungenkranke, 3 grosse 


heizbare Lievehallen. Nur 1. Kl. Prospekt gratis. 


Niederlößnitz "Mag. Darm, Siofwechsel 
{ 


kranke, Magere, Fette, Zucker-, Gicht-, Nierenleidende, 
Senk. d. Bauchorgane. Prosp. d. Dr. Oeder's diät, Kur- 


anstalt. 

0 bin mit Hain. Reizend. klimat. Kurort. Gross- 
y art. Gebirgsrom. Frdl.Villen u. Landhäuser, 

renomm. Hotels. Prosp. grat. Verkehrsausschuss. 


Sächsisches Erzgebirge 
Bärenfels };Kipsdort i- Erzgeb. 650 m. „Altes 


Forsthaus“. Vornehme Familien- 
Pens. Ganze Jahr geöffnet. Prosp. d. Frau Prof. A. Burger. 


Reiboldsgriin i. Vgtl. Heilanst. f. Lungenkr. 


Eisenquelle, Rad.-, Tuber- 
kulink., Kehlkopfbehandl. Hofrat Dr. Wolff. 


Zöbisch-Reiboldsgrün. Unterkunftsh. f. Wintersportler 
u. Erho:bed. Prosp. d. d. Verwalt 


Rheinland. 


Eifel. Hotel Schönblick. 
Heim bac 9 Neuzeitlich eingerichtet. Forellen- 


fischerei. Wintersport. Carl Uehlein. Telephon Nr. 3. 


Harz 
Sanatorium Dr. Rosell. Diätet. 


Ballenstedt physikal.Behandlung chronisch. 


innerer Krankheiten. Prospekt. 
-Harz. Dr. Müller-Rehmsche 


Blankenburg Kuranstalt. Für innere Krank- 


heiten u. Erholungsbedirft. Prosp. Dr. Kölle. 


Braunlage im Oberharz, 600 m ü. d. M., Bahn- 


station. Schwindsüchtige finden 
keine Aufnahme. Illustr. Führer, Wohoungsverz. durch 
die Kurverwaltung, Telephon 40. 


Hahnenklee best, '„ Nerven- und innere 


Kranke, Erholungsbedürft. und 

Genesende. Jahresbetr. Prospekt San.-Rat Dr. Klaus, 
Nervenarzt. 

bei Zellerfeld, 


Johanneser Kurhaus Oberharz fel 


Clausthal Nr. 11. Erstkl. Winterhotel m. vorzügl. Sport- 
relände, 600 m, geschützt im Walde. Pension 5.50 bis 
8.00 M. Prosp. Gergs. 


S hi k Sanatorium Schierke. Phys.-diätet. 
chlerKke. Heilanstalt m. Dep. Kurhotel 
Baren berger Ho! bei Schierke. Modernstes 
Hotel der Gegend. Pens. v. M. 6.50 an. Geh. San.-Rat 
Dr. Haug. Dr. Kratzenstein. 


Provinz Sachsen 
Strauch's Hotel. Magdeburg, ge- 
Ma deburg aue ote igdeburg 


genüber dem Bahnhof. — Gut 
bürgerliches Haus. Elektrisches Licht, Zentralheizung. 
Mittagstisch von 12—2 Uhr. Besitzer Carl Strauch. 
Telephon 1201. 


Süddeutschland 


Schwefel-Wildbad. Besitz. P. H. Krammel, 
Altberühmte, starke Schwefelquelle Süd- 
deutschlands. Hervorragend günstige Heilerfolge bei 
Gicht, Rheuma, Lähmungen, Ischias. Anmutige Lage 
an der Donau, Waldspaziergänge und Ausflüge in das 
Donau-. Laaber- und Altmühlthal. Reichhaltige und 
bill. Verpfleg. Schwefelbäder inkl. Bedienung M. 1.20. 
2 im südl. Schwarzwald. — 800 m 
St. Blasien ti. Meer. Sommerfrische, Wald-, 
Winter-, Luft- u. Terrainkurort. — Ausgedehnte Tannen- 
hochwälder mit zahllosen vorzügl. gepflegten Fuss- und 
Fahrwegen. Aerztlich geleitete Anstalten mit allen Kur- 
mitteln der Neuzeit. Hotels, Pensionen, Privatwohnungen. 
Regelmissige Automobilverbindung m.den Bahnstationeu 
Titisee und Waldshut. Auskunft und Prospekte durch 
die Kurverwaltung. 
Hotel & Kurhaus. Appartements mit Bad. 200 Betten. 
Autogarage. Jagdgelegenheit. Tennis-Tourniere. Wald- 
feste. Diätkuren. Kurzeit: 1. Mai bis 31. Oktober. 


Pension Villa Kehrwieder. Schönste sonnige Lage, 
direkt am Walde. Das ganze Jahr geöffnet. Elektrische 
Beleuchtung. 30 Zimmer mit 45 Betten. E. Rittmeister. 

2 bei Nürnberg. Sonnenblick. Ruh. Lage 
Zirndor zwischen Wald u. Wiesen. Med. Leitung: 
Dr. med. Fr. Midas, Kinderarzt. Sommer- und Winter- 
kuren für erholungsbed., blutarme usw. und neuropath. 
Kinder, Luft- u. Mineralbäder, Sonnen- u. Elektrotherapie. 


Prosp. d. d. päd. Leiterin Frau E. Weisskopf-Grassmüller, 
„Sonnenblick“, Post Fürth, Bayern. 


Abbac 


England 
Hotel de la Tour 


L d Eiffel, 1 Percy Su., 
on on Londan W. Zimmer 


von 8 Mark an. Rudolf Stulik. 


Holland 


2 Hotel Oranje - Nassau (gegendber 
Arnheim dem Bahnhof, links Moderne Br. 
richtung. Mässige Preise. Resturant - 
Restaurant Musis Sacrum, Velperplein. 3 Minuten 
mit der Elektrisehen vom Bahnhof. Direktion: F. Simon. 


Italien 
Gardone-Riviera ars Ile. 


Grand Hotel. Schönster 
Herbst- u. Winteraufenthalt in Oberitalien, Saison bis 
Ende Mai. Alle Zimmer elektr. bel. Zentralheizung. 
Groase Gartenanlage. Ch. Lützelschwab. 


Oesterreich 
Baden bei Wien Kurort mit heilkräftig- 


ster Schwefeltherme. — 
„Hochgradig radioaktiv.“ — Frequenz 32000 Kurgiste. 
Prospekt über den Kurort und die Kurbehelfe gratis 
durch die Kurkommission, 


Meran (Südtirol). Hotel-Pension Oliwa, an der 
Stefaniepromenade in bester Lage. Neu 
eingerichtetes komfortables Familienhaus. Volles Pen- 
sions-Arrangement von 8 K. aufwärts. 


Hotel-Pension Kessler (König Laurin), H. Wolf. Be 
sitzer, Meran, Telephon Nr. 348. Vollständig renoviert 
und neu möbliert. Vornehmes Haus II. Ranges. Ruhige, 
zentrale Lage in grossem Park. Kurmittelhaus, Theater 
und Promenaden in nächster Nähe. 


Portorose 
(Tauernbahn). Fremdenzentrum Kärntens. 


e 
Villach Mittelpunkt der Kärntner Sean und Bade- 
ort. Idealer Sommeraufenthalt. Park- Hotel. Vor- 
nehmes Haus ersten Ranges. Modernster Komfort bei 
mässigen Preisen. 


bei Triest. Strapd- und Heilbäder. 
Palace-Kur-Hotel. Haus I. Ranges. 


Schweiz 
-Bahn Elektr. Zahoradb. Schünste, 


o e 
Arth-Rigi abwechslungsreichste, 
stoss- und rauchfreie Fahrt auf die Rigi, Königin der 


Berge. Illustrierte Führer etc. gratis von der 
Betriebsdirektion in Goldau. 


Albisbrunn °°, 645 Meter u M) 


Kurhaus. Physikal.-diätet. Heil- 
anstalt, Wasserheilanstalt. Radiumbehandlunog. Saison 
Mai bis Oktober. 

Kurhaus. Neu 


Buchserberg-Rheintal rn. 


eingerichiet, 75 Betten, elektr. Licht, Zentralheizung, 
schöner Speisesaal, prima Küche und Weine, prächtige 
Aussicht auf Alpen, Rheintal-Bodensee. Pension von 
Fr. 6.— an. Prospekte frei. A. Buck, Direktor. 


e m Engadin (Schweiz) 1811 m üb. M. Winter- 
Maloja Setpa 1. Ran 


sportplatz I. Ranges. — Palace - Hotel: 
400 Zimmer. 60 Privatbäder. Modernster Komfort. 


Zentralheizung. Direktion: H. Schlagenhauff. 
Alpensanatorium und Kar- 


Mitlödi-Glarus Baue. Direktors. wien 


ärztliche Leitung Dr. med. Stadel, prakt. Arzt und 
Spezialarzt für Naturheilkunde. Pension 4—5 Fr. pro 
Tag. Behandlung und Pension 6—8 Fr. pro Tag. 
Illustrierte Prospekte durch die Direktion. 

Hotel Breuer. Haus I. Ranges in 


Montreux angenehmster zentralster Lage am 


See. Von Deutschen ganz besonders bevorzugt. Georges 
Breuer, Besitzer. ; 


Stat. Läufelfingen, 742 m u. M. Sovl- 
Ramsach N 


bad und Kuranstalt. Mod. Neubau. 
Zentralheizung, elektr. Licht. Saison Mai bis Oktober. 


Gebr. J. & H. Jenny. 

a 7 Hotel und Kurhaus, im berrlichen 
Richisau dana. 1100 m. Station Netsa! 
Glarus an der Pragelroute Glarus-Muothathal-SchwY?- 
Brunnen-Luzern. Schöne Waldspaziergünge- — Sofs- 
fültige Küche. Prospekte. Tel. 323. A. Rübsameo- 


Näring. 
. -e , M. 
Rigi-Klösterli tel Sonne u Hotel Seber 


Modern eingerichtet, altrenomm. Häuser mit modernen 
Komfort. Kurarzt. Pension Fr. bl/js—8!/, J. Fassbind. 


Besitzer. 
Schweiz) 700 m d. N. 
Walzenhausen SW". d. Bodensee 


kKlimat. Luft- und Badekurort, Schwefel- und alkal 
Quellen, Hydro- und Elektro-Therapie. Ständ. Kurarzl. 


os Keltenstrasse 48. Dr. Bircher-Benner 
Zürich 


Sanatorium „Lebende Kraft“. Prospekte 
in deutscher und französischer Sprache. 5 Aer, 
1 Pädagoge. 
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Garlenkunſt 


Mit 17 Abbildungen 


er Gartenkunſt wandten die Kunſthiſtoriker nur hervor, die von ihr durch mehr als ein Jahrzehnt auf 
O 5, ein gelegentlides Intereffe zu. Und dennoch ausgedehnten Reifen erforſcht wurden, ift beſonders 
75 A birgt dieſelbe eine derartig reiche Fülle des ſchwierig, da bei der Leichtigkeit, fie umzugeſtalten, auch 
i 2 Schönen, des heiter Anmutenden dar, daß das Vorhandene wie ein verderbter Text immer erſt 
mit beſonderer Freude das Erſcheinen eines wahrhaft durch Vergleich mit alten Abbildungen und Nachrichten 
klaſſiſchen Buches zu begrüßen iſt, das uns einen Ein⸗ in ſeinen urſprünglichen Zuſtand wiederhergeſtellt werden 
blick in die Sartenfunft von ihren Anfängen im grauen mußte. So erft war es möglich, jedes einzelne in das 
Altertum bis in die Gegenwart gewährt. Das Buch große Bild der Geſamtentwicklung an richtiger Stelle 
hat zur Berfafferin Marie Luiſe Gothein in Heidel- einzureihen. Wenn in der Kunſt überhaupt, fo zeigt 


berg und um⸗ l ſichbeſonders 
faßt zwei 77 [Yea ee INS OS auf dem Ge⸗ 

ſtattliche 7 0 FR EN W N. H biete der Gar- 
Bände mit tenkunſt das 
637 Tafeln NE 2 innige Durch- 
und Illuſtra⸗- , <= , fm] dringenkünſt⸗ 
tionen. Für IND ET ER IAPA nm a leriſchen und 
den hohen N u en ht al geſellſchaft⸗ 
Werl des von «. neee lichen Lee 
der Verlags. N em ro aT De bens. Hier 

buchhand- K aaa INT EEL EI 4 POPP GR Ga wird die 
lung Eugen ! rr een ee Kunſtge— 
Diederichs in Abb. 1. Garten des Aponi, Theben mach aper ſchichte zu 
Jena glanz⸗ einem Stück 


vollſt ausgeſtatteten Werkes ſpricht der Umſtand, daß Gedſchichte der Sef ellſchaft. Dank dem gütigen Ent⸗ 
die Königlich Preußiſche Akademie des Bauweſens das gegenkommen der Verlagsbuchhandlung find wir in der 
Buch in die Reihe der von ihr unterſtützten Publika- Lage, unſern Leſern einen kurzen Einblick in die Fülle 
tionen aufgenommen und deſſen reichere illuſtrative des Inhalts dieſes erſten der Gartenkunſt in ihrer Tota⸗ 


Ausſtattung ermöglicht hat. lität gewidmeten Standard⸗Werkes zu gewähren. 
Mit vollendeter Meiſterſchaft hat die Verfaſſerin 
auf Grund kritiſcher Quellenforſchung eine reizvolle und J. Bon Aegypten bis zur Renaiſſance in 
zugleich gründliche wiſſenſchaftliche Darftellung der Gare Italien, Spanien und Portugal. 
tenkunſt geſchaffen. Das Material war für jede Epoche Für die Entwicklung der Gartenkunſt bis zum euro⸗ 


ein andersartiges und höchſt ungleiches und mußte bald | päiſchen Mittelalter entbehrte die Berfafferin jeglicher 
aus weit zerſtreuten literariſchen Nachrichten, bald aus nennenswerter Vorarbeit. An der Wiege aller menſch⸗ 
Beſchreibungen, Akten, Rechnungen, bald aus Gemälden, lichen Kultur ſteht ein Land, das durch die eigentüm⸗ 
Zeichnungen und Stichen herausgeſchöpft werden. Die liche Beichaffenheit feines Bodens und feines Klimas 
Verfaſſerin hat bei der Darſtellung beſonderen Wert mit Notwendigkeit zu einer frühen bedeutſamen Ent⸗ 
auf das entwickelungsgeſchichtliche Moment gelegt, auf wicklung einer Gartenkultur gedrängt wurde: Aegypten. 
den Nachweis, wo die Typen zuerſt auftraten, welchen Alle Gartenkultur dieſes waldloſen Landes mit ihren 
Weg fie nahmen, welche Wandlungen fie durchgemacht größeren Baumanpflanzungen konnte nur auf den Gre 
haben. Hierbei zeigte fidh eine überraſchende Kontinuis höhungen und den Talrändern, wohin der Nil feine 
tät vom Altertum bis zur Neuzeit. Das Studium der Wogen während der Veberſchwemmungszeit nicht trägt, 
erhaltenen Gärten, fo hebt die Verſaſſerin beſonders angelegt werden und fie bedurfte der künſtlichen Be⸗ 
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Abb. 2. Bagh-i-Takht (Garten des Thrones) bei Schiras 


wäſſerung. Die Bilder des alten Reiches erzählen, 
wie man den Baum in regelmäßigen Abſtänden pflanzte, 
wie man ſeine Früchte einſammelte, wie er umgehauen, 
und wie ſein Holz verwertet wurde. Im neuen Reich 
muß der Waldmangel Aegyptens in etwas durch eine 
große Reihe von heiligen Hainen erſetzt worden ſein. 
Neben dem Baumgarten legte man ſchon im alten 
Reiche die Weingärten an. Außerordentlich groß 
war die Fülle des gewonnenen Gemüſes. Man be— 
ſchränkte ſich aber ſchon im alten Reiche keineswegs 
auf die Anlage von Nutzgärten; die Vornehmen des 
Reiches umgaben ſchon in älteſter Zeit ihre Landhäuſer 
mit Gärten, um ſich dorthin zurückzuziehen. Daß ein 
ſolcher Garten bei guter Pflege üppig gedeihen konnte, 
zeigt unſere erſte, den Garten des Aponi darſtellende, 
einem thebaniſchen Grabe entnommene Abbildung. 
Inmitten eines großen Gartens liegt hier ein zierlicher 
Bau. Von dieſem führt eine Freitreppe in den Garten 
hinab. Von beiden Seiten tritt ein Bewäſſerungskanal 
an das Haus heran, umſäumt von Beeten, Mohn, 
Kornblumen, Papyrus uſw. Zwiſchen den Blumen 
ſtehen Alleen von Fruchtbäumen mit leuchtenden 
Früchten. Vier Gärtner ſind beſchäftigt, Waſſer aus 
den Kanälen zu heben und über die Pflanzen zu gießen. 

Auch die Schilderungen größerer Gartenanlagen 
find uns durch die Grabgemälde überliefert. Leider ift 
die Kenntnis der Parkanlagen der Könige bisher ver— 
hältnismäßig gering; hier iſt von den Ausgrabungen 
noch viel zu erhoffen. Greifbarer iſt das Bild der 
Heiligtümer, die die Könige den Göttern erbauten, ſowie 
der Gärten, die die Ruheſtätten der Toten umgaben. 

Ein großer Gartenfreund war Ramſes III. Dem 
Gott Ammon zu Ehren machte er fremdländiſche Gewächſe 
in Aegypten heimiſch und beſchenkte zahlreiche Rult- 
ſtätten mit Gärten. 

In gewiſſem Sinne waren die Gärten den Aegyptern 
heilig. Jeder Privatmann ſuchte, wenn es irgend an= 
ging, ſeine Wohnung mit ſchattenſpendenden Bäumen 
zu umgeben, denn was er hier pflanzte, um ſich im 
Schatten zu ergötzen und an dem Duft der Blumen zu 
erlaben, das iſt eine Wohltat, die er ſeiner Seele 
erweiſt. Dieſe darf dann in der heißen Jahreszeit 
heraustreten aus dem Grabe, wo ſie wohnt und den 
kühlen Schatten genießen. Dies betonen die Grab— 
ſchriften immer aufs neue: „Daß ich mich dann ergehen 
kann jeden Tag ohne Aufhören am Ufer meiner Teiche, 


daß meine Seele fih aus: 
ruhe auf den Zweigen der 
Bäume, die ich gepflanzt 
habe, und mich erfriſche im 
Schatten meiner Sykomore.“ 

Eine beſondere Kunft, 
die ägyptiſche Gärtner er- 
lernen mußten, war das 
Kranzflechten. Es war dies 
ein angeſehenes Gewerbe, 
da die ägyptiſchen Kränze 
ſehr kompliziert und kunſt⸗ 
reich waren und für Lebende 
und Tote in großer Zahl 
verbraucht wurden. 

Den babylonijden 
Völkern gebührt das 
Verdienſt, die eigent- 
lichen Schöpfer des 
Parkes zu ſein. Ein 
Park kann ſich nur in einem 
von Natur waldreichen 
Lande entwickeln oder doch in einem, wo der Boden 
nicht ſo koſtbar iſt, daß man nicht weite Gebiete 
davon mit waldartigen Anpflanzungen bedecken könnte. 
In Aegypten mußte man zu ſehr mit der Kultur: 
nutzarbeit rechnen. In den Ländern Weſtaſiens lagen 
aber ſogar Wohnungen mächtiger Herrſcher inmitten 
von Wäldern. So erzählt das Gilgameſch-Epos von 
einem ſolchen Waldſchloſſe. Von der zweiten Hälfte 
des achten Jahrhunderts an beginnen die jüngeren 
aſſyriſchen Großkönige nicht nur ihre Parkanlagen in 
den Inſchriften zu rühmen, ſondern ſie auch auf den 
Schmuckreliefs ihrer Paläſte darzuſtellen. Die früheſten 
dieſer Bilder ſtammen aus dem Palaſte, den ſich der 
kühne und mächtige Sargon erbaute. Er gründele 
oberhalb der Stadt Ninive eine Stadt Dur-Sharukin 
„gemäß den Befehlen der Götter und nach dem Wunſche 
meines Herzens“. Er umgab ſie mit einer großen Mauer 
und legte zugleich einen Park an, „gleich dem Hamanus⸗ 
gebirge, worinnen alle Gewächſe der Flora des Hethiter- 
landes und die Kräuter des Gebirges alleſamt ge— 
pflanzt find“. 

An den Namen der Semiramis, deren geſchicht— 
liches Daſein ſich wahrſcheinlich im neunten Jahrhundert 
abſpielte, hat ſich unausrottbar die Errichtung der 
ſchwebenden Gärten geknüpft. Hiergegen hat ſich bereits 
Diodor gewendet. Bei ſeiner Schilderung von Babylon 
beruft er ſich auf Kteſias und Kleitarch und jagt aus- 
drücklich, die hängenden Gärten ſeien nicht von Semiramis, 
ſondern von einem aſſyriſchen König angelegt, der ſie 
für eine feiner Palaſtfrauen, die aus Perſien ftammte, 
erbaut habe, um ihr ihre bergige Heimat in Erinnerung 
zu bringen. Berofus ſchreibt fie Nebukadnezar zu und 
läßt ihn ſie ſeiner mediſchen Gemahlin zuliebe errichten. 
Die Hauptſchilderer der hängenden Gärten ſind Strabo 
und Diodor; ſie weichen aber, da ſie zwei verſchiedene 
Quellen benutzt haben, erheblich voneinander ab. In 
einem einzigen Punkte ſtimmen ſie überein: das iſt in 
dem Maß der Seitenlängen des Unterbaues von vier 


Plethra (480 m) und darin, daß dieſer ein Viereck war. 
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Diodor läßt auf dieſem Unterbau ſtufenförmig fih nach 
oben verjüngende Terraſſen aufſteigen. Unter den 
Terraſſen waren die das Ganze ſtützenden Gewölbe als 
prächtige fürſtliche Gemächer eingerichtet, die Oberlicht 
von der höheren Terraſſe erhielten und durch zehn Fuß 
breite Eingänge in, den gewaltigen Stützmauern auf 
jeder Terraſſe zugänglich waren. Die oberſte Terraſſe 


nahm den Hauptgarten auf. 
Am die Feuchtigkeit von 
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folgte eine Schicht von 
Rohr und Aſphalt, auf 
dieſe Ziegel mit Gips un— 
termiſcht; darauf lag eine 
Bleidede, die beſtimmt 
war, die ungeheure Humus— 
ſchicht zu tragen, um darauf 
einen Garten mit hohen 
Bäumen zu pflanzen. Di— 
odor nennt den Aufbau 
bergig. Wir dürſen an— 
nehmen, daß auch die Qlm- 
gänge der einzelnen Ter— 
raſſen bepflanzt waren, ſo 
daß der Anblick im ganzen 
einem grünen Berge wohl 
ähnlich geſehen hat. Der architektoniſche Gedanke ſolcher 
Bauten war der babhyloniſchen Kunſt durchaus nicht 
fremd. Die ſogenannten Etagentürme, die, auch vier— 
eckig, häufig bis zu ſieben Etagen aufſtiegen, müſſen 
von ähnlichen Baugedanken ausgegangen ſein. Kein 
altes Bild unterſtützt jene Schilderung Diodors. Doch 
finden fih in Perſien, wo die Tradition allen Um— 
wälzungen zum Trotz Jahrtauſende ſiegreich überwunden 
hat, noch heute Beiſpiele ähnlicher Gartenanlagen. 

In den Gefilden von Schiras lehnt ſich an einen 
der ſteilen Berghänge ein Terraſſengarten, der Bagh— 
i⸗Takht, der Garten des Thrones (Abb. 2), der, wenn 
auch nicht völlig freiſtehend, doch mit ſeinen ſtufenförmig 
ſich verkleinernden Terraſſen ein Bild deſſen, was 
Diodor als bergig bezeichnet, geben könnte. Und, näher 
unſerer Anſchauung — vielleicht nicht völlig unbeeinflußt 
von Diodors Schilderung — ‚erhebt ſich am Lago Maggiore 
der künſtliche Terraſſenhügel von Iſola bella. Diodor 
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Abb. 3. Gartenwandbild aus dem Frigidarium der Stabianer Thermen, Pompeji 
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ſpricht nichts von dem Aufgang, wahrſcheinlich waren 
Treppenſtufen innen angebracht, ähnlich wie in dem 
Garten bei Schiras auch. 

Strabos Schilderung weicht in weſentlichen Zügen 
von Diodor ab. Er läßt die Ebene des hohen Gartens 
von einem Gewölbeſyſtem getragen werden, das auf 
übereinandergeſtellten Würfeln ruht. Dieſe Würfel ſind 
innen hohl und mit Erde gefüllt, um die Wurzeln der 
höchſten Bäume aufzunehmen. Infolgedeſſen konnte 
die Humusdecke des Daches viel dünner ſein, da ſie 
nur die Wurzeln leichterer Pflanzen zu ernähren brauchte. 
Strabos Text läßt kaum einen ſtufenförmigen Aufbau 
zu, auf deſſen Schilderung Diodor den größten Wert 
legt. Auch hinſichtlich der Bewäſſerung der hängenden 
Gärten gehen die Schilderungen Diodors und Strabos 
auseinander. Diodor läßt in dem oberſten Hohlraum 
ein Waſſerwerk anbringen, das das Waſſer aus dem 
Euphrat herausſchöpft und das man von außen nicht 
erblicken kann. Strabo läßt das 
Waſſer auf Schneckengängen, 
die neben Wendeltreppen ange— 
bracht find, durch hierzu beſon— 
ders angeſtellte Menſchen unauf— 
hörlich aus dem Euphrat empor— 
heben. 

Bei allen dieſen ausführ— 
lichen Berichten über die hängen— 
den Gärten vermiſſen wir jede 
Angabe über die Bepflanzung 
und ebenſo wenig lehren die 
Parkinſchriften etwas über Plan 
und Anordnung. Im großen 
und ganzen dürfen wir bei dieſen 
Völkern ein ſtarkes und früher 
entwickeltes Intereſſe für Zucht 
und Pflege von Bäumen als 
von Blumen vorausſetzen. 

Die Erben der aſſyriſch— 
babyloniſchen Kultur, die Meder 
und Perſer, haben die Liebe und 
Verehrung für Bäume weiter 
entwickelt. Bäumepflanzen war 
bei den Perſern heilige Beſchäf⸗ 
tigung und bildete, wie Strabo 
erzählt. einen Seil der perſiſchen 
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Abb. 5. Vatikaniſche Gärten, Rom (Geſamtplan) 


Erziehung. — Als Beifpiel für die Ehrfurcht gegen 
Bäume erzählt Plutarch, daß Artaxerxes auf ſeinem 
Zuge gegen die Caduſter einſt bei großer Kälte in einem 
prächtigen Garten mit ſeinem Heere raſten mußte. Da 
die Soldaten ſich nicht entſchließen konnten, die herrlichen 
Zedern und Zypreſſen zum Feuermachen zu fällen, gab 
der König ſelbſt das Beiſpiel und begann mit einer Axt 
einen der ſchönſten Bäume niederzulegen. Erſt dann 
überwanden die Soldaten ihre Scheu und fällten ſo 
viele Bäume, wie ſie gebrauchten, um ſich zu wärmen. 

Dieſe fürſtlichen Parks hatten eine Größe, daß 
ganze Heere in ihnen ſich ſammeln und übernachten 
konnten. Auch heute haben die perſiſchen Parks weder 
ihre Sröße noch ihre Bedeutung verloren. In den 
Unruhen des Jahres 1908 hat der Schah in feinem 
Park bei Teheran ſeine Truppen gegen die Aufſtän⸗ 
diſchen zuſammengezogen und gemuſtert. Dieſe Parks 
waren in dem Bewußtſein ihrer Beſitzer ſo ſehr die 
Hauptſache, daß das eigentliche Wohnhaus, der Palaſt 
darin verſchwand und man die Reſidenz nur mit dem 
Worte „Paradies“ bezeichnete. Kenophon ſah ihrer 
viele auf feinem Zuge durch Aſten und bewunderte fie 
aufs höchſte. Er ift der erſte, der die Bezeichnung 
„Paradeiſos“ in die griechiſche Sprache einführte. In 
den perſiſchen Inſchriften kommt das Wort nicht vor, 
nur im Aveſta in der Form „paradeiza“. Erſt in 
helleniſtiſcher Zeit hat das griechiſche Wort dann auch 
in die Bibel Eingang gefunden. 

Eine große Bedeutung hatten auch bei den alten 
Perſern die Grabhaine. Ebenſo dienten den Jfraeliten 
die Gärten als Grabſtätten; ſchon Abraham kaufte ſich 
ein doppeltes Grab, das in einem Baumgarten gelegen 
war. 

Die Juden ſtellten an den Anfang aller Dinge die 
Schöpfung eines Gartens, das Eden. Dieſer Garten 
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der Geneſis ift ganz nach dem 
BildedesorientalifhenBaum« 
parks geſchildert; er gab reiche 
Erfriſchung ſowohl durch ſeine 
Früchte wie ſeinen lieblichen 
Schatten. 

Wie in dem übrigen Weſt⸗ 
afien war auch in Indien die 
Baumverehrung ein uralter 
heiliger Gebrauch. Hier be 
ſaßen nicht nur die Könige, 
fondern auch die Gemeinden 
der Städte große, jedermann 
zugängliche Vergnügungs⸗ 
parks. Dieſe ſcheinen von 
jeher ein Hauptſitz der indi⸗ 
ſchen Anachoreten geweſen zu 
ſein. Die erſte Bedingung 
eines Buddhahaines war ſtets 
Waſſerreichtum in Geſtalt von 
künſtlichen Teichen, die in der 
Zeit der Dürre das Waſſer 
überall hinzuführen geſtatteten. 

Laute Bewunderung er⸗ 
füllte die Griechen, als ſie zu⸗ 
erſt die herrlichen Parks der 
orientaliſchen Großen erblick⸗ 
ten. Nichts hatte ihre Kultur 
geſchaffen, was ſich mit jenen 
meſſen konnte. Gerade in der 
klaſſiſchen Zeit des helleniſchen 
Volkes, in der die anderen 
bildenden Künſte in vollſter 
Entwickelung dem höchſten zuſtrebten, hören wir nichts 
von der Gartenkunſt. 

Eine Erklärung für dieſe auffallende Lücke in dem 
grichiſchen Kulturbild der großen Zeit finden wir in 
der Verfaſſung der Polis. Dieſe bot für die Gnt- 
wickelung einer privaten Gartenkunſt keinen Raum. Gu 
allen Zeiten hat dieſe Kunſt ihre bedeutſame Entfaltung 
erft in den Händen einer bevorzugten, wirtfdaftlid 
kräftigen und äfthetifch verfeinerten Herrenklaſſe gefunden. 
Die wachſende Demokratie aber wachte eiferſüchtig 
darüber, daß kein geiſtiges und wirtſchaftliches Veber⸗ 
gewicht einer Familie Generationen hindurch eine 
Sonderſtellung gewährte. 

Was uns in Homers Dichtungen an Gartenkunſt 
entgegentritt, kann ſich weder mit der ägyptiſchen, noch 
mit der orientaliſchen Gartenentwickelung meſſen. Die 
Homeriſche Kunſt enthält aber allerlei Keime, die die 


Stich von Fulda 


Folgezeit bei völlig veränderten ſozialen Bedingungen 


ſehr ungleich zur Entfaltung brachte. Die heiligen 
Haine, die zu Homers Zeiten von Bauwerken allein 
den Altar enthielten, wurden in der fpäteren Zeit mehr 
und mehr zu gartenartiger Umgebung von Tempeln. 
Zu ſolchen, den hohen Göttern geweihten Hainen und 
Bäumen kamen in nachhomeriſcher Zeit die Herven: 
heiligtümer: das Grab des Ahnen eines Geſchlechtes, 
des Gründers einer Stadt, an das fih ein beſonderer 
Kult knüpfte, wurde faft immer mit Bäumen umgeben, 
die für ſo unverletzlich galten, daß die Athener den, der 
auch den kleinſten dieſer Bäume fällte, mit dem Tode 
beſtraften. Faſt jede Stadt beſaß ein ſolches mit heiliger 
Scheu verehrtes Heroon. Uralte Eichen, Oelbäume, 
von denen nicht einmal die Früchte geſammelt werden 
durften, dichteſter Schatten von Zypreſſen kündete bis 
in ſpäte Zeit überall das Grab des Ahnen an. Dieſe 
heiligen Haine der Götter und Heroen waren der 


Schauplatz für die Wettſpiele. 
Mit der wachſenden Be- 
deutung dieſer Wettſpiele 
ſtellte ſich das Bedürfnis 
heraus, feſte Vebungsſtätten, 
Gymnaſien für die Jugend 
zu errichten. Zu Platons 
Zeiten waren Gymnaſium 
und Parkanlagen ſozuſammen— 
gehörig, daß der Philoſoph 
verlangte, man folle Gym— 
naſien nur an waſſerreichen, 
von der Natur bevorzugten 
Plätzen anlegen. In Griechen— 
land finden wir alſo zum 
erſten Male eine der demo— 
kratiſchen Entwickelung gemäße 
öffentliche Gartenpflege. 

Ein Ort wurde geſchaffen, 
einzig zu dem Zwecke, um 
dem Menſchen Schatten, gute 
Luft und wohlgepflegte Wege 
mit Sitzen zu gewährleiſten, 
teils damit ſie ihren Körper 
bilden, teils damit ſie, wie die platoniſchen Dia— 
loge es ſchildern, als Spaziergänger im Geſpräch 
ſich ergehen und ſich dann behaglich auf einen der Sitze 
niederlaſſen konnten. Jede rein gärtneriſche Nutzbar— 
keit, die bei der Anlage der ägyptiſchen Gärten, auch 
in den Tempelgärten immer der leitende Geſichtspunkt 
blieb, war ausgeſchloſſen; ebenſo fehlt der Gedanke eines 
Jagdreviers, wie es im weſentlichen das orientaliſche 
Paradies bildete. Wir dürfen hier zum erſten 
Male an einen Luſtgarten im modernen Sinne 
denken. 

Bald aber waren die Vornehmen nicht mehr zu— 
frieden, in den Staatsgymnaſien ihre Uebungen und 
Zuſammenkünfte abzuhalten und ihre Bäder zu beſuchen. 
Sie begannen, ſich von dem Demos zu trennen und ſich 
eigene private Gymnaſien und Bäder anzulegen. Bu- 
erſt hören wir von Platon, daß er ſeine Schule in einen 
eigenen Garten verlegte. Epikur kaufte ſich innerhalb 
der Stadt ein großes Grundſtück, um dort einen großen 
Garten für ſich und ſeine Schüler anzulegen. Plinius 
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Abb. 6. Villa Aldobrandini, Frascati, Teatro 


ſchreibt ihm gewiſſermaßen die Erfindung der Stadt— 
gärten zu. 

Durch Alexanders des Großen Eroberungszüge 
wurde dann mit einem Schlage ganz Aſien mit feiner 
hochentwickelten Gartenkunſt der griechiſchen Kultur er— 
ſchloſſen. Beſonders berühmt durch herrliche Gärten 
wurde Alexandria und Antiochia und auch im Mutter— 
lande eiferte man ihrem Beiſpiele nach. Die helle— 
niſtiſchen Großen brauchten prachtvolle Gärten als Hinter— 
grund für ihre ſchwelgeriſchen Feſte. Die Landwirtſchaft, 
die „res rustica“ war urſprünglich der einzige Lebens— 
beruf des vornehmen Römers. Auf den Einkünften 
der Ackerflur und des eingezäunten Gartens, in dem 
Obſt und Gemüſe gezogen wurden, lag durchaus der 
Reichtum des Römers. Daher hielt man auch in alter 
Zeit von Staats wegen auf gute Pflege des Landgutes. 
Mit der Zunahme des Luxus und der Latifundien 
entfaltete ſich mit Rieſenſchritten die römiſche Garten— 
kunſt. Vor allem war Rom ſelbſt in der erſten Kaiſer— 
zeit eine Stadt, die nicht nur von einem Kranz blühender 
| Gärten und Villen umge— 
ben war, ſondern auch im 
Innern den Eindruck einer 
Gartenſtadt gemacht haben 
muß. Nero unternahm nach 
dem großen Brande, mit 
ſeinen Architekten Severus 
und Celer ein Gebiet von 
50 ha mit Gärten und Bau— 
ten zu bedecken, von deren 
Luxus ſpätere Schriſtſteller 
immer aufs neue mit ge— 
heimem Schauder ſprachen. 
Alnjere dritte Abbildung 
gewährt uns einen Einblick 
in einen römiſchen Garten, 
deſſen Baumwipfel über 
einen roten Zaun hinüber— 
ſchauen. Er iſt reich mit 
Fontänen geſchmückt, aus 
denen Tauben ihren Durſt 
löſchen, die zwiſchen den 
regelmäßig gepflanzten, blü- 
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„Wenn man aber danach trachtete, in der Stadt Qand- 
güter anzulegen, ſo glichen die Villen draußen kleinen 
Städten.“ Dieſe Bemerkung Salluſts bezieht ſich in 
erfter Linie mißbilligend auf ihren großen Umfang; 
doch muß die ganze Art der Anlage römiſcher Villen 
mit ihrer gelöſten Bauweiſe, von der Ferne geſehen, 
ein ſtädtiſches Bild gegeben haben. Die ſtarke Neigung 
der Römer zu fortwährendem Wechſel der Behauſung 
ſprach ſich nicht nur im Beſitz zahlreicher Villen an 
verſchiedenen Orten aus, ſondern auch darin, innerhalb 
einer Villa, bald hier, bald dort, je nach der Jahres⸗ 
oder Tageszeit, zu verweilen. Schon Lucullus konnte, 
wie ein Kranich, zu jeder Zeit eine andere Wohnung 
beziehen. 

Plinius hat uns in zwei Briefen Schilderungen 
feiner beiden Villen hinterlaſſen, in denen alle Einzel- 
heiten zu einem höchſt anſchaulichen Bilde vereinigt 
ſind. Seine eine Villa, die toskaniſche, die er Tusci 
nennt, iſt typiſch für die Anlage römiſcher Villen. Sie 
liegt am Fuße eines Hügels, aber ſo, daß ſie in ſanfter 
Steigung einen Punkt erreicht, von dem fie eine Herr- 
liche Ausſicht über das Tibertal mit ſeinem amphi⸗ 
theatraliſchen Bergkranze gewährt. Von der Front aus 
ſehen wir zunächſt eine breite Portikus mit zwei Vors- 
ſpringenden Flügeln, in denen ſich die beiden Haupt⸗ 
räume des Hauſes befinden, ein Speiſezimmer auf der 
einen, ein großes Wohnzimmer auf der andern Seite. 
In der Mitte der Portikus rückt, durch eine doppelte 
Säulenreihe von außen ſichtbar, ein kleiner Hof zurück; 
er iſt mit Platanen bepflanzt und hat in der Mitte einen 


Springbrunnen. Rings um dieſen Hof liegen drei 


Gemächer, von denen das eine als beſonders reizvolles 
Gartenzimmer geſchildert wird. Vor der dreiflügeligen 
Faſſadenportikus erſtreckt fidh der Ziergarten, der Kyſtus. 
Er zieht ſich terraſſenförmig den ſanften Abhang hin⸗ 
unter und iſt rings von einer Mauer umſchloſſen. Auf 
der oberſten Terraſſe, dem eigentlichen Kyſtus, ift ein 
Parterre in verſchiedene, von Buchsbaum eingefaßte 
Beete eingeteilt. Von dieſem Parterre führt eine 
geneigte Böſchung zur nächſten Terraſſe hinab. Hier 
ſind erhöhte Rabatten angebracht, die, aus Buchsbaum 
gezogen, verſchiedene Tiere darſtellen. Die tiefer liegende 
Terraſſe iſt mit weichem Akanthus bepflanzt, der die 
Stelle unſeres geſchorenen Graſes vertritt. Um diefe 
Akanthusterraſſe zieht fih ein Weg, der von pers 
ſchnittenem Grün, dem ſogenannten opus topiarium, 
eingefaßt iſt. Stufenförmig geſchnittener Buchsbaum 
verdeckt die nach außen abſchließende Mauer, um jede 


Abb. 8. Bemfica, Quinta des Marquez de Fronteira. 
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Trennung zwiſchen Garten 
und freier Natur für den 
Blick aufzuheben. Die Er: 
findung des Verſchneidens 
immergrüner Pflanzen wird 
von Plinius dem Ritter 
C. Watius, einem Freunde 
des Auguſtus, zugeſchrieben. 
An das weſtliche Ende der 
Portikus ſchließt ſich die 
Badeeinrichtung. 

Die zweite Gruppe der 
Gebäude der Willa liegt hoch 
im Weinberge, augenſchein⸗ 
lich mit beſonderem Zugange. 
Auch hier beſtimmen den 
Eindruck zwei Portikus mit 
mehreren Wohnzimmern und 
zwei Pavillons. Sie haben 
keinen Garten, beſitzen nur 
den Weinberg. Der nach griechiſchem Vorbilde als Hippo: 
drom bezeichnete Park liegt öſtlich von der nach Süden 
ſchauenden Villa, und zwar tiefer. Der freie Raum in der 
Mitte, der das Ganze gliedert, macht den Park jehr 
überſichtlich; er iſt mit Akanthus bepflanzt, darüber 
ſchaut der Eintretende hinweg auf den Rofengarten. 
Hinter ihm erheben ſich die ſchlanken, weinumrankten 
Säulen einer Laube, des Stibadiums, mit einem Spring⸗ 
brunnen, und noch weiter zurück ein anmutiger Pavillon. 
Das ganze Bild ſchließt eine dunkle Mauer von 
Zypreſſen ab; rechts und links ziehen ſich Baum⸗ 
alleen hin. Zahlreiche Waſſerläufe durchrieſeln den 
Garten. | 

Eine ſeltſame Lücke weiſt die Schilderung des Pli- 
nius auf, nämlich den Mangel jeglichen plaſtiſchen 
Schmuckes. Es ift dies die Folge eines Geſchmacks⸗ 
mangels des Plinius; die bildende Kunſt war ihm voll⸗ 
kommen gleichgültig. 

Die zweite Villa des Plinius war am Meer ges 
legen. Hier hatte er weder einen großen ausgedehnten 
Park, noch einen reichen Ziergarten. 

In allen Schilderungen römiſcher Villen fehlt ein 
Element, das für das architektoniſche Villenbild der 
Renaiſſance vorbildlich werden ſollte: die Treppe. 
Natürlich haben Treppen im Freien nicht gefehlt, doch 
ſind ſie hier nur ein Mittel, zu einem höher gelegenen 
Teil der Villa zu gelangen. Erſt der italieniſchen Re- 
naiffance war es vorbehalten, den Reichtum der Olies 
derung auszunutzen, die die Rampentreppe als Rippe 
in der Futtermauer der Terraſſe bietet. 

Das Bild der byzantiniſchen Gartenkunſt zeigt, 
wie überall in byzantiniſcher Kultur, eine enge Bers 
bindung griechiſch⸗römiſcher und aſiatiſcher Elemente. 
Als die Araber zum Weltherrſchervolk des Oſtens 
geworden waren, lernten fie von den Alnterdrüdten 
unter anderen Künſten auch die Gartenkunſt. In den 
Refidenzftädten, die jede neue Dynaſtie ſich neu be 
gründete und die mit ſtaunenswerter Schnelligkeit empor: 
blühten, war es die erſte Sorge der Kalifen, die Län⸗ 
dereien in Gartenland zu verwandeln und dann ihre 
Großen darauf anzuſiedeln. Nah allem, was bisher 
durch Ausgrabungen bekannt iſt, find die völlig ge 
ſchloſſenen Hofgärten, die ganz entweder von Gebäuden 
oder gebäudeähnlichen hohen Mauern umgeben find, 
die beliebte Bauſorm der Araber. Nur bei den Kaliſen⸗ 
paläſten bietet noch ein hoch über dem Flußufer ge 
legener Garten die Möglichkeit herrlicher Ausſicht und 


Nach A. Haupt 


Hauptparterre 


Abaeſchloſſenheit zugleich. Gerade von der verſchwie⸗ 


genen Schönheit der abgeſchloſſenen Hofgärten ift die 
arabiſche Poeſie ganz durchdrungen. 

Der Begründer des Omajadenreiches in Spanien, 
Abdurrhaman J., verſuchte eine Villa, die er zu Kor⸗ 
dova nach dem Vorbilde einer Villa in Damaskus ans 
legte, ſo heimatlich wie möglich zu geſtalten, indem er 
ſyriſche Pflanzen heranſchaffte, vor allem die Palme, 
die bis dahin im Weſten ein Fremdling, wie der vers 
triebene Herrſcher ſelbſt, war. In einem ſchwermut⸗ 
vollen Gedicht an den geliebten Baum ſpricht er ſein 
ſehnendes Heimweh aus: 

Du, o Palme, biſt ein Fremdling, 

So wie ich, in dieſem Lande, 

Biſt ein Fremdling hier im Weſten, 

Fern von deiner Heimat Strande. 
Ein koſtbares Vermächtnis arabiſcher Schloßanlage iſt 
uns in der Alhambra bewahrt worden. 

Nach mannigfachen Stürmen kam für Perſien im 
ſechzehnten Jahrhundert wieder eine Zeit hoher Blüte. 
Die zu jener Zeit entſtandenen Gärten zeichnen ſich 
durch große Waſſerbaſſins, durch Kaskaden und Spring- 
brunnen aus. | 

Wenden wir uns nunmehr wieder dem Abendlande 
zu. Hier find die chriſtlichen Mönche für die Garten- 
funft die erſten Bewahrer und Förderer. Alsbald 
wandten ſich auch die Herren der hochragenden Burgen 
der Gartenpflege zu. Wenn wir die Kloſterpläne der 
erſten Hälfte des Mittelalters mit den Laienwohnungen, 
beſonders denen des Adels in feinen feften Schlöſſern 
vergleichen, fo empfinden wir den Anterſchied der Groß⸗ 
räumigkeit der architektoniſchen und gärtneriſchen An- 
lagen innerhalb der oft recht weit gezogenen Rlofters 
mauern von den eng aneinander und übereinander ge- 
ſchmiegten Gebäuden, die die feften Häuſer der Ritter 
bildeten. Die Pflegerinnen der Burggärten waren die 
Schloßfrauen, die von ihren Lehrmeiſtern, den Mönchen, 
erlernten, wie man heilſame Kräuter in den Würz⸗ 
und Krautgärten pflanzte, um Kranke und Wunde in 
Schloß und Dorf zu heilen oder auch um etwas Zukoſt 
und Gemüſe für die Küche zu erzielen. Unter den 
Zenftern der Frauenwohnung legte man den Garten 
an, damit er der Schloßfrau im Auge blieb. Die Maler, 
die mit Illuſtrationen die Werke der mittelalterlichen 
Dichter ausſtatteten, nahmen ſich wirkliche Gärten zu 
Vorbildern und fo liefern fie uns ein gutes Anſchau— 
ungsmaterial des Gartens jener Zeit. 

Den Liebesviſionen der Dichter entſprechen die 
Liebesgärten der Maler, die, ohne direkte Illuſtrationen 
jener zu ſein, den Hintergrund zu Liebesſzenen und 
heiterer Geſelligkeit darſtellen. 

Auf Orcagnas Srionfo della Morte im Campo 
Santo zu Piſa ſitzen die Herren und Damen, deren 
derber Lebensfreude der Tod ſo nahe iſt, im Schatten 
lieblicher Bäume auf ſchön gemauerter Steinbank. 
Faſt ein Jahrhundert ſpäter, um die Mitte des fünf- 
zehnten Jahrhunderts, ſtellt einer der älteſten nieder- 
rheiniſchen Kupferſtiche einen Liebesgarten halb als 
freien Anger oder einen blumigen Wieſenplan inmitten 
eines Baumgartens dar, durch den ein Bächlein fließt. 
Holzſchranken dienen den im Garten Sitzenden als 
Lehne. Das Prunkſtück iſt ein ſechseckiger Tiſch, auf 
dem Erfriſchungen ſtehen; vergl. Abb. 4. 

Auch in den Städten und Dörfern begann man 
im Mittelalter mit dem Anbau von Gärten, teils zu 
Zier- teils zu Nutzzwecken. 


Aus der überreichen Fülle der Gartenkunſt der 


Renaiſſance, die in der Villa Medicea, Poggio a 
Cajano, Villa Capranica, San Vigilio, Palazzo Doria, 
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Villa d'Eſte und vielen andern ihre höchſten Triumphe 
feierten, bringen wir in Abb. 5 einen Geſamtplan der 
vatikaniſchen Gärten. Die Entwickelung, die dieſe 
im Laufe der Zeiten genommen haben, könnte Bände 
füllen. Das Einzigartige der italieniſchen Gartenkunſt, 
das fie über jede andere Zeit hinaushebt, ift die ſtrenge, 
ſtilſichere Entwickelung und in ihr der Reichtum der 
künſtleriſchen Gedanken, der jede neue Schöpfung auch 
des gleichen Meiſters zu einem individuellen, nur eins 
maligen Kunſtwerk macht. Im Jahre 1599 ſchildert 
Herzog Friedrich von Württemberg, wie man vom 
Vatikan auf einem langen, bedeckten Gange, „in dem 
viel kurtzweil mit ſpazierengehen und Ballſpilen 
geſehen wirdt“, nach einem Luſtgarten kommt, „welcher 
gleichwohl nicht gar groß aber mit herrlichen Antiqui⸗ 
täten (darunter den Laokon) über die maß wohl geziert 
iſt. Aus gemeltem Garten kombt man noch in einen 
andern Garten, Belveder genannt, darinnen auch ettliche 
Luſthäuſer, Weyher, ſchöne frembde Gewächs, unter 
andern auch ein Dattelbaum und dergleichen, wie auch 
ein Wäldlen daß Sommers zum ſpazieren und wegen 
der Vögelſang zur Luft gerichtet ift.“ An dieſem „Wäldlen“ 
hat der wechſelnde Geſchmack der Päpſte unaufhörlich 
geändert. Prächtige Brunnen und Grottenanlagen ſind 
im Laufe des XVII. Jahrhunderts entſtanden. Die 
Entſtehung und die Anlage verſchlungener Wege gehört 
aber erſt dem XIX. Jahrhundert an. 

Das Können der Beit zeigt in höchſter Blüte die 
Villa Aldobrandini in Frascati, begonnen im Jahre 
1598 durch den Kardinal Pietro Aldobrandini und 
nebenbei bemerkt der Fundort der Kopie eines berühmten 
griechiſchen Gemäldes, der ſogenannten Aldobrandini⸗ 
{hen Hochzeit. Alnfere ſechſte Abbildung ſtellt das 
Teatro, eine der Hauptzierden dieſer Villa dar. Ein 
ebener halbrunder Platz, zu dem man auf wenigen 
Stufen hinabſteigt, iſt in den Berg hineingeſchnitten. 
Die den Berg ſtützende Futtermauer iſt durch Pilaſter 
in eine Anzahl Niſchen geteilt, zwiſchen denen man in 
Grottenzimmer eintritt, die mit durch Waſſer mechaniſch 
bewegten Kunſtwerken angefüllt find. Den Haupt- 
brunnen in der Mitte ſtützt ein Atlas mit der Welt- 
kugel und zu beiden Seiten breitet fid) eine auf den 
Bau der Villa bezügliche lateiniſche Inſchrifſt. Ein 
Stern, das Aldobrandiniſche Wappen, gießt von der 
Höhe der Baluſtrade Waſſer aus ſeinen Spitzen, und 
darüber ſtürzt und ſchäumt über eine breite Waſſer⸗ 
treppe eine Waſſerflut von einer höheren Terraſſe, wo 
flankierend zwei hohe Säulen ſtehen, aus denen je ein 
Strahl aufſteigt, der herabfallend wie eine Girlande 
ſpiralförmig um die Säule und von dort herab in die 
Baluſtrade, die die Waſſertreppe umſäumt, geleitet iſt. 
And weiter, glitzernd in verſchiedenen kleinen und 
größeren Kaskaden, blitzt das Waſſer in immer größerer 
Höhe auf, bis es ſich im Dunkel zu verlieren ſcheint. 

Die Spätbarockgärten Italiens zeigen die Qos- 
löſung von dem Geiſte der Abgeſchloſſenheit, der den 
mittelalterlichen Garten beherrſchte. Der Garten gibt 
zum mindeſten in ſeinem Schmuckteil die letzte Intimität 
auf; er ift wie ein nach außen aufgebangtes Bild, das 
zum Geſchauen einladet. Dieſen Geiſt drückt außer 
Iſola Bella ein Garten Mittelitaliens aus, der ſich in 
kaum veränderter Geſtalt von ſeiner Gründung in der 
zweiten Hälfte des XVII. Jahrhunderts bis heute er- 
halten hat. Es iſt dies der Garten der Villa Collodi 
bei Lucca, Abb. 7. Am Eingangstor liegt vor uns 
ein Parterre zu ebener Erde; hohe, als geſchweiſte 
Mauern mit Kugeln und Vaſen verſchnittene Hecken 
ſchließen es ſeitlich ein, bunte Blumenbeete in zierlichen 
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Arabesken und Buchsbaumverſchnitt in mannigfaltigfter 
Geſtalt blühen rings umher. Ein zweites, langſam 


anſteigendes Parterre trägt in der Mitte in breiten 


Streifen den Namenszug und das Wappen des Be— 
ſitzers, in Buchs und verſchiedenen bunten Steinen aus— 


{ 


gelegt. Hecken, Poſtamente mit Blumenvaſen und neben 


den Buchsgeſtalten eine Fülle weißer Statuen in 
barocken Stellungen vervollſtändigen den Schmuck. Dar— 
über türmt ſich der Garten in fünf ſteilen Terraſſen. 

Ein Juwel portugieſiſcher Gartenkunſt iſt die leider 
wahrſcheinlich dem Untergange geweihte Billa Bemfica 
im Alcantaratal. Sie iſt erbaut von dem Marquez de 
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Fonteira, einem Freund und Zeitgenoſſen des Dichters 
Louiz de Souja. Sie wurde allerdings im XVIII. Jahr- 
hundert renoviert, trägt aber beſonders in ihrem Garten 
noch ganz den Stil des XVII. Jahrhunderts, der Zeit 
ihrer Erbauung. Der Garten iſt mit geometriſchen, 
meiſt quadratiſchen Beeten ausgelegt, mit Buchs ein— 
gefaßt, in denen Blumen oder Zwergpalmen ſtehen, 
Abb. 8. Dazwiſchen ſieht man einige ſchöne Buchs— 
verſchnitte in Kegel- und Kugelſchnitten. Fünf Brunnen, 
einer in dem Hauptkreuzungswege, beſtimmen die 
Zeichnung des Parterres, das an allen Wegecken mit 
Statuen geſchmückt iſt. (Schluß folgt) 


Das Ungerfhe Stahlluſiſchiß 


Von Otto Debatin, Stuttgart 
Mit 3 Abbildungen 


EN, ie franzöſiſche Zeitſchrift „La Nature“ 
S y ihren Lefern por einigen Monaten das Ver— 
gnügen, in einem ſchauerlichen Bild recht 
draſtiſch zu veranſchaulichen, welch ſtattliche 
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Anzahl ihrer vielgerühmten Zeppelinkreuzer die Deutſchen 
durch Kataſtrophen ſchon verloren hätten. Man kann 
verſtehen, daß ein franzöſiſches Herz in einem Anflug 
von Schadenfreude eine gewiſſe Genugtuung über eine 


ſolche Feſtſtellung empfindet. Nun, wir können uns 
gegenüber der franzöſiſchen Genugtuung tröſten mit dem 
Bewußtſein, daß letzten Endes das Ausland nur Des- 
halb vor gleich ſchweren Unfällen verſchont blieb, weil 
es eben nichts Gleichwertiges zu verlieren hatte. 

Immerhin iſt leider Tatſache, daß mit der Steige— 
rung der Leiſtungen unſere Zeppelinluftſchiffe auch die 
Zahl ihrer Anfälle und Kataſtrophen bedenklich zu— 
genommen hat. 

Am fo mehr müßte ſich die Oeffentlichkeit für eine 
neue Luftſchiffkonſtruktion intereſſieren, die nicht nur 
mancherlei Vorzüge der 3-Schiffe, z. T. noch geſteigert, 
aufweiſt, ſondern auch gerade die bekannten Schwächen, 
z. B. geringe Feſtigkeit und Elaſtizität des Aluminium- 
gerüſts und Mangel an Reſervegasräumen, glücklich zu 
vermeiden geeignet ſein dürfte. Das Stahlluftſchiff des 
Hannoverſchen Ingenieurs Guſtav Unger verdient diefe 
Charakteriſtik. 

In feiner äußeren Form hat das Ungerſche Luft- 
ſchiff ebenſo wie der franzöſiſche „Spieß“ große Aehnlich— 
keit mit einem Zeppelin -Kreuzer (vergl. Abb. 1). Nur durch 
die als eng angegliederter Kiel durchlaufende Gondel, die 
zwei Heckpropeller und das Fehlen der Höhen- und Geiten- 
ſteuerflächen unterſcheidet es ſich merklich von ſeinem 
älteren Konkurrenten. Es handelt ſich bei dem neuen 
Typ um ein ausgeſprochenes Gerüſtluftſchiff, bei dem 
als Bauftoff ausſchließlich hochwertiger Nickelſtahl von 
höchſter Feſtigkeit in Form nahtlos gezogener Röhren 
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Abb. 1. 


machte 


von ſehr geringer Wandſtärke verwendet wird. Bei 
der Gerüſtkonſtruktion des U-Luftſchiffes ift das Haupt: 
gewicht auf die in der ſenkrechten wie in der wagerechten 
Mittelachſe durchlaufenden Längsträger gelegt. 
Jeder Träger beſteht, wie ein Brückenträger, aus Ober— 
und Untergurt, den ſenkrechten Stützen und den von 
Stütze zu Stütze gehenden Diagonalen. Vorn und 
hinten laufen die Träger paraboliſch zu Spitzen zu— 
ſammen. Die genannte Trägerkonſtruktion bildet alſo 
ein ſogen. Innenſkelett; denn auch innen find ſämt— 
liche Träger vielfach zu einem einzigen, ſtrahlenförmigen 
Trägerbalken vereinigt, val. Abb. 3. Die Längsträger 
werden zuſammengehalten durch Querſpanten. Jeder 
Querſpant ift aus acht Ringen aus dünngewalkzten 
Stahlblechſtreifen von hochprofiliertem Querſchnitt zu- 
ſammengeſetzt; der größte liegt in der Längsachſe des 
Schiffes, die anderen ſieben lagern ſich ſymmetriſch um 
ihn herum. Die ganze Ringgruppe iſt außen von einem 
ſtarken Stahlband umſpannt und in fih zuſammen— 
gehalten. Es leuchtet wohl ohne weiteres ein, daß 
dieſe aus elaſtiſchen Stahlringen und-bändern gebildeten 
Spanten bei Bodenberührungen oder Aufſtößen des 
Luftſchiffes nicht dauernd deformieren, ſondern federnd 
wirken müſſen. Das ganze Gerüſt iſt außen mit einer 
Hülle aus Baumwoll-Gummiballonſtoff umſpannt, die 
ihrerſeits wieder durch einen Aluminiumanſtrich gegen 
Waſſeraufnahme und Wirkung der Sonnenbeſtrahlung 
geſchützt iſt. 

Ein Gutachten von Profeſſor Leiſt von der 
Charlottenburger Techniſchen Hochſchule über die 
Biegungsfeſtigkeit dieſer geplanten Stahlgerüſtkonſtruktion 
kommt zu dem Reſultat, daß ſchon bei alleiniger Beriid- 
ſichtigung des Hauptträgers die Gerüſtkonſtruktion den 
unter normalen Luftverhältniſſen auftretenden Kräften 
mit einer außerordentlich hohen, ganz außergewöhnlichen 
Sicherheit widerſteht und daß die Feſtigkeit des ganzen 
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Modell des Ungerſchen Stahlluftſchiffes. Die äußere Hülle iſt teilweiſe entfernt 
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Abb. 2. Das Qingerj@me Stahlluftſchiff nad derung der Außenhaut 
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Gerüſtes ein Vielfaches von derjenigen des Haupt- Hannover) eine Geſchwindigkeit von mindeſtens 
trägers allein darſtellt. Die Knickfeſligkeit des A-Luft- | 22 Sekundenmetern, die bei einer ohne weiteres durd- 
ſchiffes übertrifft denn auch, zum mindeſten theoretiſch, ſührbaren Steigerung der Motorleiſtungen auf 1000 PS 
die der J Luftſchiffe um das Sechsfache. bis 24 Sekundenmeter betragen wird. 

Durch das Vorhandenſein eines Innenſkeletts ver- Ganz neuartig und genial iſt die Verwendung der 
bietet ſich beim A-Luftihiff die Verwendung der für Propeller zur Steuerung des Luftſchiffs. Wie ſchon oben 
die 3⸗Luftſchiffe charakteriſtiſchen trommelſörmigen Einzel- angedeutet, fehlen an dem Ungerſchen Luftſchiff jegliche 
ballone. Der ganze Schiffskörper ift vielmehr in drei | Steuerfladen. Eine Vorrichtung ermöglicht es, vom 
Jylindergruppen von je acht langgeſtreckten, wurſt⸗ Führerſtand aus die Flankenpropeller i in jeden beliebigen 
förmigen Gaszellen zerlegt (vergl. Abb. 1 und 2). Durch Gradwinkel einzuſtellen, alſo im Kreisbogen zu ſchwenken 
dieſe Anordnung der Gaszellen in der Längsrichtung und dadurch nicht nur eine Richtungsänderung des 
des Schiffes iſt auch eine ausgiebige Ventilation vom Schiffes nach der Seite zu bewirken, ſondern ſich 
Bug bis zum Hed ermöglicht. Die bei der Fahrt auch die dynamiſche Auftriebskraft zu großem 
ſtändig durchſtrömende Luft verhindert die Anſammlung Nutzen zu machen. Da auch die Heckpropeller drehbar 
gefährlicher Knallgasmiſchungen und bewirkt gleichzeitig find, indem fie zugleich mit ihren direkt gekuppelten 
eine Kühlhaltung des Gafes, wodurch wieder die Steige Antriebsmotoren gekippt werden können, hat man die 
fähigkeit des Luftſchiffes begünſtigt wird. Beim Aufſtieg Möglichkeit, ſämtliche Propeller gleichzeitig als Hub- 
in größere Höhen und bei Erwärmung durch Sonnen- ſchrauben zu benutzen. Das U-Schiff ift alfo imſtande, 
beſtrahlung erleiden bekanntlich alle bisherigen Luft⸗ durch einſeitiges Bors bzw. Kückwärtsarbeiten der 
ſchiffſyſteme, wie auch jeder Freiballon, einen nicht une | Flankenpropeller auf der Stelle zu wenden. Dank 
beträchtlichen Gag- und infolgedeſſen Auftriebsverluſt, | feiner äußerſt ſtabilen Gerüſtkonſtruktion vermag fid) das 
indem ſehr viel Traggas aus den Qleberdrudventilen M. Luftſchiff auch mittels feiner Propellerſteuerung mit 
bei Ausdehnung des Gafes abgeblaſen wird. Bei | feiner Längsachſe faſt ſenkrecht zu ſtellen, es muß dann 
Wolkenbedeckung, Einbruch der Dunkelheit oder beim eine Steiggeſchwindigkeit erreichen, die alle bisher erziel- 
Aufſuchen geringer Höhen zieht fih das Gas wieder ten übertrifft. Auch als Parade gegen allzuhartes Auf- 
zuſammen und die Gasbehälter haben nun nicht mehr 
das pralle Volumen, inſolgedeſſen läßt ihr Auftrieb . 
nach, wenn nicht der Gasverluſt auf irgendeine Weiſe 
ausgeglichen wird. So entſpricht z. B. einem Höhen- 
unterſchied von 80 m ein Gasverluſt von 1% des 
Volumens, der durch Ballaſtabgabe wieder gutgemacht 
werden muß. Bei den Lenkballonen wird der Gag- 
verluſt auch durch Betriebsſtoffverbrauch (etwa 100 kg 
pro Stunde) und durch dynamiſchen Auftrieb aus⸗ 
geglichen. Dieſen allen Syſtemen anhaftenden 
Nachteil des Tragkraftverluſtes infolge Gas— 
ausſtrömens vermeidet das WeLufti diff da- 
durch, daß die drei zu oberſt gelegenen, von 
vornherein unter ſtärkerem Gasdruck ſtehenden 
Rüdengaszellen bei Sonnenbeſtrahlung uſw. 
ihre überſchüſſigen Gaſe durch ſchlauchartige 
Qeberdrudleitungen, in die Sicherheitsventile 
eingebaut find, in die iſoliert liegenden Mittels 
ballone abgeben, die ihrerſeits einen Gas— 
überſchuß wieder an die beiden zu unterſt ge— 
legenen, weniger prall gefüllten Ballone ab— 
führen können. Dadurch wird einer Abnahme 
des Auftriebs miglidft vorgebeugt, d. h. eine 
möglichſt lange Fahrtdauer mit einer Gas— 
füllung gewährleiſtet. Außer den langgeſtreckten > 
Gaszellen ift noch hinter den paraboliſchen Rappen des Abb. 3. Anordnung der Gasbehälter und der Querfpanten 
Bugs und Hecks je ein Kugelballon von je 1250 cbm | 
Volumen untergebracht. Insgeſamt weiſt das Ws Schiff ſetzen des Schiffes bei ſchwierigen Landungen werden 

| 


alfo 26 Gaszellen auf. | die Propeller, als Hubſchrauben eingeftellt, gute Dienſte 
Zur Fortbewegung des A-Luftſchiffes dienen ſechs leiſten. 

Propeller, und zwar vier Seitens und zwei Heckpropeller, Die außerordentlich hohe Knickfeſtigkeit des A-Luft- 

für deren Antrieb ſechs Motoren à 150 PS vorhanden ſchiffkörpers geſtattet es auch, auf zwei Plattformen 

find. Sie verleihen dem Luftſchiff nach einem Gutachten ſtatt der Maſchinengewehre, kleinkalibrige 5 m⸗Schnell⸗ 

von Dr. Ing. Profeſſor A. Pröll (Techn. Hochſchule | feuergefhüse, Syſtem Ehrhardt, aufzuſtellen, mit denen 


~ — un — — 


beobachtungsfähige Schüſſe abgegeben werden 
können, was mit Maſchinengewehren bekanntlich nicht 
möglich iſt. 

In den Kabinen können 50 Paſſagiere Aufnahme 
finden, und zwar je 12 im Bug- und Heckteil und 26 
in der Mittelkabine. 

Kommen wir zur Beantwortung der wichtigſten 
Frage, über die bei der Lektüre dieſer Ausführungen 
wohl auch dem einen oder anderen Leſer Bedenken 
aufſtiegen: Wird das Schiff auch nicht zu ſchwer? 
Anger verſteht unter der Nutzlaſt des Ballons nur 
die Belaſtung, die wirklich Nutzen bringt, alſo bei 
Paſſagierluftſchiffen die Paſſagiere, bei Kriegsluftſchiffen 
die rein militäriſche Ausrüſtung. Erſt vor kurzem hat 
nun der hannoverſche Diplom-Ingenieur Audorf die 
Zahlen der neueſten Maßberechnungen eines U-Quft- 
ſchiffes von 170m Länge, 17 m Durdmeffer, 28000 Raum- 
metern und 30160 kg Hebekraft veröffentlicht: 


Das ſtarre Gerüſt wiegt 8 900 kg 
Gashüllen und Außenhülle .. 4700 „ 
Die ſechs Motoren und Zubehörteile 3 060 „ 


Steuergeſchirrappar ate. 100 „ 
Elektriſche Einrichtung ..... 340 „ 
Kabinenraumkonſtruktion . .. 2620 „ 
19 720 kg. 

Der Auſtrieb iſt 30 160 kg 


19 720 „ 
Brutto-Nuglaft 10 440 kg. 


Die Welt der Technik 


Hierbei iſt die Hebekraft des Waſſerſtoffgaſes mit 
nur rund 1,1kg pro Kubikmeter Gas in die Rechnung ein- 
geſetzt. — Die außerordentlich hohen Sicherheitszahlen 
im Leiſtſchen Gutachten berechtigen überdies dazu, auf 
das Gerüſt noch etwa 15 Erleichterung zu rechnen, 
jo daß die tatſächliche Nutzlaſt noch um dieſe 15% höher 
angenommen werden darf. Unger ſelbſt rechnet denn 
auch neuerdings fogar mit einer noch größeren Nußlaft. 

Nun zu der nicht minder wichtigen Schlußfrage: 
Wann wird das Angerſche Stahlluftſchiff gebaut? 
Wiſſenſchaftliche Autoritäten, wie die Profeſſoren Leiſt, 
Pröll und Kohlrauſch, erfahrene Fachleute auf dem 
Gebiete des Luftſchiffweſens, wie Exzellenz v. Nieber 
und Hauptmann a. D. Dr. Hildebrandt und zahlreiche 
andere Sachverſtändige, ſtellen dem Angerſchen Projekt 
die beiten Zeugniſſe aus und verſprechen fih von dem 
neuen Typ große Erfolge, und doch hat der wackere 
Erfinder die nötigen Mittel zum Bau ſeines Schiffes 
immer noch nicht zuſammengebracht. Eine Anzahl 
großer Firmen der Eiſen- und Stahlinduſtrie hat ſich 
jedoch ſchon zur unentgeltlichen Lieferung von Bau- 
material bereit erklärt. 

Neuerdings ſcheint fich das Blatt erfreulicherweiſe 
zugunften des Angerſchen Projekts gewendet zu haben. 
Die Bildung einer großen Geſellſchaft iſt im 
Gange, und Anger wird demnächſt mit einem kapital— 
kräftigen Konzern an die Oeffentlichkeit treten können. 

Ein Grundſtück als Baſis für das ganze Alnters 
nehmen ſteht im Herzen Deutſchlands in einem Umfang 
von über 100 Morgen bereits zur Verfügung. 


Victimis laboris 


Mit 2 Abbildungen 
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em im lilometerfreſſenden komfortablen D-Zug durch 
N die Nacht der Tunnel und über in ſchwindelnder Höhe 
die Gebirgstäler überſpannende Brücken dahineilenden 
Reiſenden kommt, wenn er nicht Techniker oder ein 
A Verehrer der Technik ift, kaum jemals zum Bewußt— 
ſein, daß jeder Tunnel, jede Rieſenbrücke, jedes größere Bau— 
werk ein Schlachtfeld der Arbeit bildet, das je nach ſeiner 
Größe und Gefährlichkeit mehr oder weniger zahlreiche Menſchen— 
opfer gefordert hat. Die unerbittliche Statiſtik hat ſogar für 
Brückenbauten ſchon eine Durchſchnittszahl von Tötungen feſt— 
geſtellt, die auf je 1000 Kilogramm verbauten Eiſens entfällt. 

In der neueren Zeit hat ſich die pietätvolle Sitte heraus— 
gebildet, jenen im Dienſt des Fortſchritts der Menſchheit auf 
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Denkmal bei Iſelle für die bei dem Bau des Simplontunnels Getöteten 
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dem Schlachtfelde der Arbeit Gefallenen Denkmäler zu widmen 
und ihre Namen der Nachwelt zu überliefern. 

Eines der älteſten dürfte das Denkmal fein, das am Aus- 
gange des Hauenſteintunnels bei Olten in der Schweiz den 
70 Arbeitern errichtet iſt, die am 28. Mai 1857 durch den 
Einſturz eines Schachtes ihr Leben einbüßten. 

Dem Andenken der bei dem Bau des Sotthardtunnels 
ums Leben gekommenen iſt auf der Göſchener Seite ein Denkmal 
errichtet mit der kurzen, aber inhaltreichen Inſchrift: „Victimis 
laboris“. Zu den Opfern dieſes Tunnels gehörte auch deſſen 
Erbauer Louis Favre, der am 19. Juli 1879, während einer 
Inſpizierung in der Nacht des Berges von einem Schlaganfall 
dahingerafft wurde. Als am 29. Februar 1880 die Felsſchranke 
zwiſchen den von Göſchenen und Airolo ein» 
ander entgegenſtrebenden Arbeiterkolonnen fiel, 
wurde zuerſt ein Bild Favres durch die Oeff⸗— 
nung hindurchgereicht, damit dieſer, wenigſtens 
in effigie, als Erſter den neugeſchaffenen Weg 
zwiſchen Nord und Süd zurücklege. 

Das den bei dem Bau des Simplontunnels 
Getöteten gewidmete Denkmal iſt in unſerer 
erſten Abbildung dargeſtellt. Dasſelbe iſt bei 
Iſelle aus einer Felswand herausgearbeitet 
und trägt neben der lebensgroßen Geſtalt eines 
Tunnelarbeiters die Namen der 42 Opfer des 
Tunnelbaues; 22 Menſchenleben forderte der 
Briger und 20 forderte der Iſeller Tunnel- 
abſchnitt. Eine dritte Spalte der Gedächtnis⸗ 
tafel nennt dann noch die Namen von 16 bei 
dem Bau der Tunnelſchleife bei Varzo De- 
töteten. 

Die Inſchrift lautet 
ſetzung: 

„Unter dem ſchweren und erfolgreichen 


in deutſcher Veber⸗ 


af arn Schritt der Ziviliſation, welche das granitene 
err Fundament dieſes rauhen Felsjoches durchbrach, 

4 haben ihr italienifhes Blut als unbekannte, 
„ aber erfolgreiche Pioniere hingegeben: (Folgen 


die Namen), Go wollten es die Genoſſen, nach⸗ 
dem der ſiegreiche Durchbruch vollendet war.“ 
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Grabſtätten von Opfern des Banamalanals 


Der nunmehr vollendete Panama =- Kanal dürfte das am 
teuerſten mit Menſchenleben erkaufte Werk der Technik ſein. 
Wie groß die Zahl der Opfer iſt, die er forderte, wird wohl 
niemals feſtgeſtellt werden. Die Mehrzahl derſelben wurde von 
Krankheiten dahingerafft. Jedoch auch die Bauarbeiten rafften 
viele dahin; ſo forderte allein der am 9. Februar 1911 im 
Culebra⸗Einſchnitt erfolgte Bergſturz 50 Menſchenleben. Noch 
vor wenigen Tagen forderte derſelbe 5 Todesopfer. 

Die Amerikaner haben hier bei der Bekämpfung des Ein- 
fluſſes des mörderiſchen Klimas das Menſchenmögliche geleiſtet. 
Fraſer berichtet in ſeinem intereſſanten, dem Panama-Kanal ge— 
widmeten Buche, daß man das Fieber zuerſt mit Chinin bes 
kämpfte, und daß man von dieſem Heilmittel anfangs etwa 
450 Pfund monatlich verbrauchte. Während der franzöſiſchen 
Tätigkeit betrug die Sterblichkeit der Arbeiter 6 Prozent; in den 
erſten Jahren der Tätigkeit der Amerikaner fiel fie auf 2 Prozent; 
im Jahre 1912 war ſie auf 1 Prozent gefallen. 1500 Mann 
waren ſtändig damit beſchäftigt, die Fieberherde innerhalb der 
Kanalzone zu vernichten. Die Franzoſen hatten das große Ancon- 
Soſpital errichtet und mit allen Errungenſchaften der damaligen 
Zeit ausgerüſtet. Die Amerikaner gingen aber inſofern zielbewuß— 
ter vor, als ſie die Seuchen im Keime zu erſticken verſuchten. Das 
gefürchtete gelbe Fieber, das Tauſende in der Blüte der Jahre 
dahinraffte, iſt vor ihren erfolgreichen Arbeiten faſt verſchwunden. 


Wer die Tropenkrankheiten bekämpfen will, muß die Mos- 
fitos vernichten. Dieſe können ohne Waſſer nicht leben; ander- 
ſeits iſt ihnen das Petroleum verderblich. Und ſo zog man 
denn meilenweit ſchmale Gräben durch das Land, die mit Kero— 
ſene getränkt wurden. Ehe die Amerikaner dieſe Maßnahmen 
trafen, rafften die von den Moskitos auf die Menſchen über— 
tragenen Seuchen alljährlich mehr Leute dahin als der Spaniſch— 
Amerikaniſche Krieg. Viele Opfer forderte auch die Lungen— 
entzündung, und zwar beſonders unter den Schwarzen, weil ſie 
ſich unvorſichtiger Weiſe in der Regenzeit nach ſchwerer Arbeit 
in durchnäßten Kleidern zur Ruhe legten. 

Die vor 60 Jahren erbaute Eiſenbahn Colon — Panama hat 
mangels jeglicher zielbewußter Hygiene nach Angabe der Ein— 
heimiſchen ſo zahlreiche Opfer gefordert, daß auf jede Schwelle 
ein Toter enifiel. Fraſer bezeichnet dies als „den Gipfel der 
Aufſchneiderei“. Wenn man aber einen Blid auf die Stätten 
wirft, wo die unter erheblich günſtigeren Verhältniſſen arbeiten- 
den Erbauer des Panama-Kanals ihre toten Kameraden zur 
letzten Ruhe betteten, wird man in der Annahme beſtärkt, daß 
obige Angabe ſich nicht allzuweit von der Wirklichkeit entfernt. 
Gibt doch Fraſer ſelbſt an, daß vor der erfolgreichen Bekämpfung 
des gelben Fiebers die Stadt Colon faſt täglich einen langen 
Leichenzug in ihren Mauern ſah und man beinahe mehr Tote 
als Lebendige in der Stadt zählte. 


Hie Drabfeilbahnanlage zu Verfonenbeforderung auf den 
Morro da Arca und den Pao 6 Azucar in Rio de Janeiro 


Mit 2 Abbildungen 


N\A ieje von J. Bohlig, Aktien⸗Geſellſchaft in Göln- 

We Goll{tod, erbaute kühne Drahtſeilbahnanlage beſteht 
aus zwei vollkommen voneinander unabhängigen 
Bahnen, die in der Beſchreibung „Strecke I“ und 
; „Strecke ll“ genannt find. 

Strecke | (Abbildung 1, links unten) ift die Bahn, die auf 
Dem unterften Niveau beginnt und bis an den Rand der Berg- 
gruppe des Morro da Urca führt. 

Strecke Il (Abbildung 1, oben, und Abbildung 2) beginnt un- 
gefähr 200 m davon auf derſelben Kuppe und führt auf die Kuppe 
Des Pao d' Azucar. 

Jede der beiden Bahnen hat nur zwei Stationen, zwiſchen 
Denen die Seile frei hängen. Die horizontale Entfernung der 
Stationen der Strecke | ift ungefähr 575 m, während der Höhen- 
11 riterſchied ca. 200 m beträgt. Bei Strecke II ift die horizontale 
Entfernung der Stationen ca. 800 m, bei ebenfalls 200 m Höhen- 
U rtterſchied. Beide Bahnen find für þin- und hergehenden Betrieb 


eingerichtet und zwar derart, daß vorläuſig je ein Wagen zwiſchen 
den Stationen verkehrt. Die Einrichtung der Anlage iſt jedoch 
ſo getroffen, daß ſie durch einen entſprechenden Ausbau für den 
Betrieb mit je zwei Wagen pro Strecke erweitert werden kann. 
Beim erweiterten Betrieb bewegt ſich dann immer ein Wagen 
abwärts, wenn der andere aufwärts fährt, und umgekehrt. 

Der Wagen, der 16 Fahrgäſte und 1 Schaffner aufnehmen 
kann, fährt auf zwei in 200 mm Entfernung nebeneinander- 
liegenden Seilen, den ſogenannten Tragſeilen. Die Seile ſind 
in den oberen Stationen feſt verankert und werden in den unteren 
Stationen über Rollen geführt und durch Spanngewichte von je 
33 000 kg in einer konſtanten Spannung erhalten. 

Die Tragſeile haben je 44 mm Durchmeſſer und find aus 
beſtem Gußſtahldraht in verſchloſſener Konſtruktion. Die Brud- 
feſtigkeit ift 120 kg pro qmm und 149500 kg insgeſamt; da das 
Spanngewicht 33 000 kg beträgt, iſt ſomit die Sicherheit gegen 
Zerreißen eine rund 4½ fache. 


Die Welt der Technik 
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denkbar geringſte Breite 
zu bringen und fie fo an 
zulegen, daß ſie ſpäter 
durch geringfügige Gr. 
gänzungen der Unter. 
ſtützungs-Konſtruktionen 
für die Tragſeile ohne 
weiteres für den doppel. 
ſeitigen Betrieb vermen- 
det werden können, wäh. 
rend die eigentlichen An. 
triebsmechanismen ſpäter 
keinerlei Ergänzung be 
dürfen. 

Der Umfang der bei- 
den Umführungsſtationen 
muß jedoch beim doppel. 
ſeitigen Ausbau der An. 
lage verdoppelt werden. 
Dieſe Stationen find je 
doch in ihren Abmeſſun⸗ 
gen weſentlich geringer 
als die Antriebsftationen, 
und hat die Verdoppe— 
lung vor allen Dingen 
keine beträchtlichen Be 
triebsunterbrechungenzu 
Folge. 

Die Strecke! wird von 
ihrer oberen, „Berg 
ſtation“ genannten Ota 


Abb. 1. Berjonen-Drabtjeilbahn auf den in der Bucht von Rio de Janeiro liegenden Pão de Azucar, tion aus ange rieben, die 
ausgeführt von J. Poblig, Akt.⸗Geſellſchaft, in Cöln⸗Jollſtock Strecke Il dagegen von 


Bei der Einfahrt in die Station verläßt der Wagen die 
Tragſeile und fährt auf eine Schiene, die auf einen ſchweren 
IJ-Träger aufgenietet ift. Der Wagen ift an zwei Zugſeilen feft» 
geklemmt, die endlos ſind, in den Stationen um entſprechend 
große Seilſcheiben geführt und durch die Antriebsſcheiben bewegt 
werden. Die Betriebsſpannung wird jedoch nur von einem Zug— 
ſeil aufgenommen und das andere dient nur als Reſerveſeil, 
das erſt dann in Tätigkeit tritt, wenn das Betriebsſeil überlaſtet 
wird oder reißen ſollte. Der Antriebsmechanismus iſt dem— 
entſprechend in jeder Antriebsſtation doppelt ausgeführt. 

Die Zugſeile haben 20 mm Durchmeſſer und find als Litzen⸗ 
feile aus beſtem Tiegelgußſtahldraht mit einer Bruchfeſtigkeit von 
180 kg pro qmm hergeſtellt; dieſelben beſtehen aus je 6 Litzen zu 
je 12 Drähten von 1,6 mm 
Durchmeſſer und einer 
Hanfſeele. Die Geſamt⸗— 
bruchfeſtigkeit eines Seiles 
iſt ca. 26 000 kg, während 
die höchſte Betriebsſpan— 
nung ca. 3000 kg ift, fo 
daß eine 8,7 fache Gider» 
heit gegen Zerreißen vor- 
handen iſt. 

Die Bahnen fahren 
mit einer Geſchwindigkeit 
von ca. 2,5 m pro Sekunde, 
was einer Fahrzeit von 
4 Minuten für die Strecke! 
und von ca. 6 Minuten 
für die Strecke Il entſpricht. 

Damit bei ausgebauter 
Anlage die in der Mitte 
der Bahn ſich kreuzenden 
Wagen bei ſtarkem Wind 
nicht zuſammenſtoßen, ſind 
die Stationen ſo eingerich— 
tet, daß die Entfernungen 
der einzelnen Fahrbahnen, 
die in den Antriebsſtatio— 
nen 4 m betragen, fidh in 
den Amführungsſtationen 
auf 12 m vergrößern, ſo 
daß an den Kreuzungs— 
punkten je eine Entfernung 
von 8 m vorhanden iſt. 

Dieſe Anordnung hat 


ihrer unteren Station aus. 

Die untere Station der 
Strecke l und die obere Station, Bergſtation der Strecke ll, find lediglich 
mit Amführungsſeilſcheiben für die Zugfeile eingerichtet. Außer: 
dem find in der unteren Station der Strecke ! noch die Spann 
gewichte für die Tragſeile untergebracht, wie ſchon erwähnt, 
während in der Bergſtation der Strecke ll die Tragſeile feſt ver- 
ankert find. Ueber dem Warteraum der Bergſtation Strecke Il 
iſt außerdem ein Ausſichtspavillon aufgebaut, der durch eine 
Wendeltreppe leicht zu erreichen ift. Die Warteräume, in denen 
gleichzeitig die Wagen eine und ausfahren, find in ihren Dimen- 
ſionen reichlich genug gewählt, um einer entſprechenden Anzahl 
Fahrgäſte beim Eintritt ſchlechten Wetters bequem Unterkunft 
zu bieten. Ferner find getrennte Gin- und Ausgänge vorgeſehen, 
um bei ſtarkem Andrang einen ungeſtörten Betrieb zu gewährleiſten. 
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es ermöglicht, die An- Abb. 2. Perſonen-Drahtſeilbahn auf den in der Bucht von Rid de Janeiro liegenden Pão de Azucat, 
triebsſtationen auf die ausgeführt von J. Pohlig, Akt.⸗Geſellſchaft, in Cöln⸗Zollſtock ; 
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Da die Fahrbahnen der beiden Bergſtationen ſtark geneigt 
find und es möglich ift, daß die einfahrenden Wagen nicht immer 
genau an derſelben Stelle halten, ſo ſind die Einfahrten dieſer 
beiden Stationen treppenförmig ausgebildet, damit das Aus- 
und Einſteigen bequem vor ſich gehen kann. Eine ähnliche Ein⸗ 
richtung mußte auch bei der unteren Station der Strecke | vors 
geſehen werden, da die Höhenunterſchiede auch hier noch beträchtlich 
fein lönnen. Nur bei der unteren Station der Strecke Il konnte 
von einer ſolchen Einrichtung abgeſehen werden, da die Höhen- 
unterſchiede der verſchiedenen Haltepunkte infolge der geringen 
Steigung nicht beträchtlich ſind. In den meiſten Fällen werden 
ſich die Wagen in den unteren Stationen der beiden Strecken 
auf beſonders vorgeſehene Balken aufſetzen. 

Die vorgenannten Einrichtungen in den Bergſtationen der 
beiden Strecken und in der unteren Station der Strecke | machten 
es zur Bedingung, daß das Ein⸗ und Ausſteigen in die Wagen 
nur an den den oberen Stationen zugewandten Stirnſeiten der 
Wagen erfolgen konnte. Die Wagen haben infolgedeſſen nur an 
dieſer Seite eine Tür, die als doppelte Schiebetür ausgebildet 
iſt. An der entgegengeſetzten Seite iſt das Handrad für den 
Bremsmechanismus des Wagens angebracht, und hat dort der 
Schaffner ſeinen Platz. Der Blick des Schaffners iſt alſo immer 
nach der unteren Station gerichtet. Damit er ſich im Wagen 
bequem hin- und herbewegen kann, find die Bänke zu beiden 
Seiten angeordnet, fo daß dazwiſchen ein Mittelgang freis 
bleibt. 

Die Sicherheitsvorrichtungen ſind dreifacher Natur und 
bei jeder Strecke gleichartig ausgebildet. Nur ein Zugſeil übernimmt 
die Betriebsſpannung, während ein zweites Zugſeil von gleichem 
Querſchnitt zur Reſerve dient. Dieſes tritt nun nicht erft dann 
in Tätigkeit, wenn das Betriebsſeil reißt, ſondern auch dann 
ſchon. wenn das letztere aus irgendeinem Grunde die Spannung 
erhalten folte, die ungefähr der doppelten normalen Betriebs- 
ſpannung entſpricht. In dieſem Falle wäre im Betriebsſeile 
noch eine 4—5 fache Sicherheit gegen Zerreißen vorhanden, fo 
daß ein Reißen des Seiles praktiſch eigentlich unmöglich iſt. 
Nachdem die automatiſche Einkuppelung des Antriebes des Re- 
ſerveſeiles vollzogen iſt, wird die Betriebsſpannung von beiden 
Seilen aufgenommen, fo daß mithin dann wieder eine 8—10 fade 
Sicherheit vorhanden iſt. 
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Die zweite Sicherheitsvorrichtung iſt eine in das Laufwerk 
des Wagens eingebaute, automatiſch wirkende Bremſe. Dieſe iſt 
für den Fall vorgeſehen, daß aus irgendeiner Urſache beide 
Zugſeile doch reißen folien oder die Bremſen des Antriebes ver- 
ſagen würden, und der Wagen dann bergab zu laufen beginnt. 
Die normale Fahrgeſchwindigkeit des Wagens würde dann durch 
die eintretende Beſchleunigung in den erſten Sekunden über⸗ 
ſchritten und dadurch würde bewirkt, daß ein in das Laufwerk 
eingebauter Gentrifugalregulator einen Gewichtshebel auslöft, 
der die Bremſe in Tätigkeit ſetzt und das Laufwerk an die Trag⸗ 
feile feſtbremſt. Die Bremſe ſteht mit einem am Wagen ans 
gebrachten Windwerk in Verbindung. defen Handrad ſich im 
Innern des Wagens befindet; mittels dieſes Handrades kann 
der mitfahrende Schaffner die Bremſe lüften und ſo den Wagen 
nach der unteren Station abgleiten laſſen. l 

Mit dem genannten Handrad ift nod eine beſondere, eben- 
falls in das Laufwerk eingebaute Bremſe verbunden, die jederzeit 
vom Schaffner betätigt werden kann. Dies wäre die dritte 
Sicherheits vorrichtung, die nur dann in Tätigkeit treten würde, 
wenn die automatiſche Bremſe verſagen oder nicht ſtark genug 
bremſen ſollte. Auch dieſe Bremſe umfaßt beide Tragſeile. 

Zu den genannten drei Sicherheitsvorrichtungen kommt als 
ergänzend noch hinzu eine Notkabine mit Winde für Handbetrieb. 
Dieſe Einrichtung hat den Zweck, die Fahrgäſte aus dem Wagen 
herauszuholen, falls ſich dieſer auf der Strecke feſtgeſetzt hat 
oder falls die Bahn wegen Stromunterbrechung ſtehen bleibt und 
der Wagen ſich außerhalb der Stationen befindet. Die Winde 
ift zur Bedienung durch zwei Mann eingerichtet und fo an- 
geordnet, daß die Bedienungsmannſchaft die Strecke bequem 
überſehen kann. Auf der Winde iſt ſo viel Seil aufgehaſpelt, 
daß die Kabine bis zur unterſten Station heruntergelaſſen wer⸗ 
den kann. . 

Strecke | wurde eröffnet am 28. Oktober 1912 und Strecke Il 
am 19. Januar 1913. Während dieſes Zeitraumes wurde nağd- 
ſtehende Anzahl Perſonen befördert: 


27.—31. Oktober 1912 . . . 766 Perſonen 


November 3752 i 
Dezember 4043 B 
Januar 1913 . . . . 6286 „leinſchließlich 


1954 Perſonen auf Strecke Il). 


Der Roblenvorrat der Erde— 


(Schluß) 


Qinter den außereuropäiſchen kohlen produzierenden Ländern 
ſtehen die Vereinigten Staaten an erſter Stelle, ein Almftand, 
der bei dem gewaltigen und rückſichtsloſen Kohlenverbrauch dieſer 
induſtriereichen Gebiete von beſonderer Bedeutung ift. Die ge- 
genwärtige durchſchnittliche Jahresproduktion ift ungefähr 000 
des Geſamtvorrates. 

Den Vereinigten Staaten zunächſt kommt Kanada mit einem 
wahrſcheinlichen Kohlenvorrate von 173 736 Millionen Tonnen. 
Der Internationale Geologenkongreß hat die Kohlenlager 
Kanadas aber um ſehr viel höher eingeſchätzt; nach dieſer letzten 
Schätzung hat Kanada: 


Mill. Tonnen 
Anthrazit 2 158 
Gteinfoble ..........2.. 283 661 
Braunkohle und Lignit 948 450 


Summe 1 234 269 


Südamerika iſt kein kohlenproduzierendes Land; man ſindet 
wohl Lager, doch ſind dieſelben ziemlich bedeutungslos. 

Aſien hat, ſoweit es bekannt ift, feine hauptſächlichſten 
Kohlenlager in Indien, China und Japan. Die indiſchen 
Kohlenlager, die aber noch ſehr wenig erforſcht ſind, werden 
heute auf 2570 Millionen Tonnen eingeſchätzt. Ueber den 
Kohlenreichtum Chinas exiſtieren heutzutage nur Vermutungen, 
da die Chineſen ſelbſt noch nicht das Bedürfnis hatten, nach 
den Bodenſchätzen ihres Landes zu forſchen und auch von 
Europäern in dieſer Hinſicht wenig getan wurde. Man wird 
jedoch nicht weit fehlgehen, wenn man annimmt, daß der 
Kohlenreichtum Chinas jenem der Vereinigten Staaten gleich- 
kommt. Gegenwärtig ift die Provinz Chili am produftivften. 
Am kohlenreichſten dürfte die Provinz Shanſi fein, in der fid 
Anthrazit und Steinkohle findet. Man ſchätzt die Anthrazit» 
lager von Shanſi auf 630 000 Millionen Tonnen und nimmt 
an, daß die Steinkohlenlager noch um beträchtliches größer ſind. 
Auch in Shantung. Szuchuan und noch an vielen anderen 
Orten des weiten Reiches finden ſich Kohlenlager, über deren 


Ausdehnung und Ergiebigkeit man ſich heute noch völlig im 
unklaren iſt. 

In Japan gibt es fünf größere Reviere; das größte hier⸗ 
unter ift das der Inſel Kyuſhu, welches mehr als zwei Drittel 
der geſamten Ausbeute liefert. Die einzelnen Lager ſind von 
verhältnismäßig geringer Ergiebigkeit (Chikuku wird auf 
87 Millionen Tonnen geſchätzt, das Lager von Miike nur auf 
100 000 Tonnen). Die Kohlenlager der Inſel Vezo dürften 
600 Millionen Tonnen enthalten. 

In Afrika hat man bis jetzt nur im Transvaal und im 
Kapland Kohle gefunden. Die Kohlenlager Transvaals er- 
ſtrecken ſich über ein Gebiet von 5000 Quadratmeilen und 
dürften 36 000 Millionen Tonnen enthalten. Im übrigen iſt 
man über den Kohlenreichtum Südafrikas recht wenig orientiert, 
und Ziffern über den möglichen Geſamtkohlengehalt des Landes 
gibt es heute nicht. Daten über einzelne Diſtrikte gibt die 
folgende Tabelle: 


Quadratmeilen Mill. Tonnen 


Kapland, Oranje⸗Freiſtaat, Baſutoland 


und Swazi lad 1000 4800 
Ratalla «ce Basar —r 1000 9400 
Qaululand .. : >: 2:22 20 1250 6000 


Auſtraliens größte und ergiebigfte Kohlenlager find in Neu- 
Südwales; tatſächlich erhielt dieſer Staat auch feinen Namen, 
weil man dort im Jahre 1797 in der Nähe von Sydney Kohle 
gefunden hat. Er hat große und reiche Lager hochqualiſizierter 
Kohle, welche überdies ſehr günſtig in der Nähe der Küſte 
gelegen ſind und daher eine billige Verfrachtung der Kohle auf 
dem Seewege nach allen Richtungen hin ermöglichen. Queens- 
land hat ſechs Reviere, von denen das von Ipswich das größte 
und reichſte iſt. 15 größere Flöze durchſetzen ein 12 000 Qua- 
dratmeilen großes Territorium. Gegenwärtig liefert das Revier 
von Ipswich , der Geſamtproduktion von Queensland. Bice 
toria hat wenig Steinkohle, iſt dafür reich an Lignit und 
Braunkohle. 


In Maryvale paffierte ein Diamantbohrer, welcher bis 300 m 
Tiefe getrieben wurde, nicht weniger als ſieben Braunfoblen- 
ſchichten, darunter drei von ſeltener Mächtigkeit. Dieſe Braun⸗ 
kohlenlager ſind bis heute faſt nicht bebaut, und man weiß 
daher über fie noch nichts Zuverläſſiges. Südauſtralien iſt nach 
Kohle noch wenig durchforſcht, ſcheint aber ein kohlenarmes 
Land zu fein. 

In Weſtauſtralien iſt das Revier von Collie mit 310 Milli- 
onen Tonnen das einzig bedeutende. Neu⸗Seeland ift mit 
Stein⸗ und Braunkohlen guter Qualität reichlich verſorgt; man 
ſchätzt ſeine Lager auf 1200 Millionen Tonnen. 

Enorm groß iſt alſo der Kohlenvorrat unſerer Erde, ſo 
groß, daß wir bei deffen ziffernmäßiger Darſtellung Zahlen ers 
halten, welche unſerem Vorſtellungsvermögen ſchon weit entrückt 
ſind, und noch immer ſtehen wir mit dieſen Zahlen wahrſcheinlich 
weit unter der Wirklichkeit. 

Iſt die Oberfläche der Erde kaum gang erforſcht, ſo iſt es 
noch viel weniger das Innere. Mit 7 397 533 Millionen Tonnen 
hat der Internationale Geologenkongreß den Kohlenvorrat der 
Erde beziffert — es iſt dies das 7000 fache der jetzigen jährlichen 
Geſamtproduktion — und dieſe Zahl ſtellt faſt gewiß erſt eine 
untere Wahrſcheinlichkeitsgrenze vor. 

Angeſichts ſolcher Tatſachen ſcheint es faſt, als ob jede 
Sorge um eine Erſchöpfung der Kohlenvorräte bereits jenfeits 
der Grenze läge, welche dem Daſein des Menſchen auf der 
Erde gezogen iſt. Wenn trotzdem von berufenſter Seite Stimmen 
laut werden, die einen ökonomiſchen Gebrauch dieſes Geuerungs- 
mittels immer dringender empfehlen, ſo hat dies ſeine triftigen 
Gründe. 

Der enormen Zahl, welche den Vorrat der Erde dare 
ſtellt, ſtellen ſich Zahlen gegenüber, die von Jahr zu Jahr ſtetig 
und bedeutend größer werden; diesmal ſind es ganz genaue 
Ziffern, welche die jährliche Förderung an Kohle angeben: 
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1875 1885 1895 1905 1911 
Großbritannien . . 133 306 159 351 189 661 236 129 271 899 
Vereinigte Staaten . 46686 99 069 1724-6 350 821 443 025 
Britiſch⸗ Nordamerika 929 1715 8106 7739 10 082 
Auſtralien 1370 3 096 4 290 7494 10 550 
Neuſee land — 511 727 1586 20686 
Indien. es 648 1 293 8 540 8418 12716 
Deutſchland 37 436 58 320 77 897 119 350 158 164 
Frankreich 16 686 19 198 27 140 34 652 380% 
Belgien 15011 17438 20 121 21 506 22 683 
Rußland 1674 4549 8846 18368 228824 
Oeſt erreich 4 550 7 379 9 567 12 383 14149 
Ungarn 635 956 1051 1 071 712 
Kap land — 15 77 147 n 
Natal — — 158 1129 22392 
Oranje⸗Freiſtaat — — — 108 441 
Transv aal. — — 1012 2827 3378 
Schweden 64 174 220 317 397 
Spanien 694 919 1 711 8152 3664 
Japan 572 1294 4767 14818 15763 


Summen 260 261 375 277 526317 841 513 1033407 


(Die Kohlenmengen find in Tauſenden von Tonnen aw 
gegeben, Braunkohle und Lignit nicht mit inbegriffen.) 


Die Jahresproduktion hat ſich alſo ſeit dem Jahre 1875. 
in einem Zeitraume von nur 36 Jahren vervierfacht, das heißt. 
ſie iſt von 277 Millionen Tonnen (im Jahre 1875) auf 
1000 Millionen (im Jahre 1911) angewachſen. Der undenkbar 
große und ſchier unerſchöpfliche Vorrat der Erde, zu Defen 
Schaffung die Natur Millionen von Jahren bedurfte, wird alfo 
auch in enormen und ſtets noch ſteigenden Mengen vom Menſchen 
verbraucht. Kein Wunder alſo, daß weitblickende Männer wie 
Stanley Jevons, die Menſchen mahnend daran erinnern, daß 
fie, wenn einſt ohne Kohle, in die kümmerliche Exiſtenz früheſter 
Zeiten zurückgeworfen werden; denn noch iſt ein vollwertiger 
Erſatz für Kohle nicht gefunden, und ſo lange er nicht gefunden 
iſt, bleibt es zweifelhaft, ob er je gefunden werden wird. 


Was gibt es Neues in Technik und Tnönftrie? 


Mit 7 Abbildungen 
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gegen die Feuergefährlichkeit des Holzes. — Prafident Wilſons Funkſpruch an Kaiſer Wilhelm. — Originelle Statiſtik. — Sturm⸗ 
warnungen durch Scheinwerfer. — Radioaktive Tongefäße. i 


Die Sifenbahnen der Erde. 

Nach dem „Archiv für Eiſenbahnweſen“ betrug die Geſamt⸗ 
länge des Eiſenbahnnetzes der Erde Ende 1912 1081488 km, 
deren Anlagekoſten auf 247 Milliarden Mark geſchätzt werden. 
Die meiſten neuen Eiſenbahnen ſind mit rund 16 400 km in 
Amerika fertiggeſtellt worden, während fih das europäiſche Netz 
im Jahre 1912 nur um rund 3700 km vermehrt hat. Die Bu- 
nahme für die ganze Welt betrug im Jahre 1912 26 961 km. 
In der Reihenfolge des Eiſenbahnbeſitzes der Weltteile und 
einzelner Lander hat fih im Jahre 1912 nichts geändert. Die 
bei weitem meiſten Eiſenbahnen hat Amerika aufzuweiſen, und 
zwar 554 124 km, darunter in den Vereinigten Staaten allein 
402 887 km. Da das Eiſenbahnnetz Europas nur einen Umfang 
von 342 524 km beſitzt, it das Giſenbahnnetz der amerikaniſchen 
Anion viel größer als jenes der alten Welt. Von den 
anderen Weltteilen zählen Eiſenbahnen: Aſien 107 230, 
Afrika 42 707 und Auſtralien 34893 km. In der Reihe der 
einzelnen mit Eiſenbahnen am beſten ausgeſtatteten Länder 
folgen der nordamerikaniſcken Union Deutſchland mit 62 734, 
Rußland (europäiſches) mit 62 198, Britiſch Oſtindien mit 53 876 
Frankreich mit 50 232, Oeſterreich⸗Angarn mit 54823, Kanada 
mit 43 004, England mit 37678, Argentinien mit 33 215 und 
Italien mit 17 420 km Giſenbahnen. Das Verhältnis der Eiſen⸗ 
bahnen zur Ausdehnung des Landes iſt in Belgien am günſtigſten 
denn daſelbſt entfallen auf je 100 Quadratkilometer 29,3 Kilometer 
an Eiſenbahnlängen. Die meiſten Eiſenbahnen im Verhältnis 
zur Bevölkerung hat die Kolonie Weſtauſtralien aufzuweiſen, 
woſelbſt auf je 10 000 Einwohner 116,9 km entfallen. Es hängt 
das mit der febr dünngeſäten Bevölkerung zuſammen. Unter 
den europäiſchen Staaten nimmt in dieſer Beziehung Schweden 
den erſten Platz ein: denn es entfallen hier 26,1 km auf je 
10 000 Einwohner. Was die Anlagekoſten betrifft, ſo ſind dieſe 
in Europa natürlich viel höher als in den anderen Erdteilen, 
ſo daß im Durchſchnitt auf einen Kilometer 323 000, in den übrigen 
Erdteilen rund 184 000 Mark entfallen. Die 324 000 Kilometer 
europäifher Bahnen haben daher einen Wert von 110, die 


738 000 Kilometer der übrigen Erdteile einen Wert von 
361 Milliarden Mark. 


Orüße in Briefform von hoher See. 


Einer eigenartigen Poſtverbindung bediente ſich kürzlich der 
Dampfer „Spreewald“ der Hamburg⸗ Amerika Linie auf feiner 
Fahrt von Hamburg nach Weſtindien. Mitten auf hoher See 
wurde eine Anzahl Briefe in die Heimat geſandt, und das 
geſchah, wie man uns mitteilt, folgendermaßen: Bevor die 
Azoreninſeln in Sicht kamen, verbreitete ſich an Bord die Nachricht. 
daß es möglich fein werde, am folgenden Tage Briefe für je 
einen Franc nach Hauſe zu ſchicken, worauf natürlich unter den 
Paſſagieren und Angeſtellten ein eiſriges Briefſchreiben einſetzte, 
bis ſchließlich vierzig Briefe geſammelt werden konnten. Per 
Bledfaften, in den man dieſes Korreſpondenzbündel nebſt dem 
entſprechenden Porto legte, wurde verlötet; dann umwickelte man 
eine Flaſche Genever und vier Pfund Salzbraten mit feftem 
Packpapier und tat alles in eine geräumige Holzkiſte, die der 
Schiffszimmermann, der ſie gezimmert hatte, gut vernageln 
und mit einem Seepoſtzeichen (Holzkreuz und Flaggentuch) ver⸗ 
ſehen mußte. Als die Inſel San Miquel in Sicht kam, fand 
der feierliche Stapellauf dieſes merkwürdigen Poſtfahrzeuges 
während der Fahrt ſtatt, und kaum war es zu Waſſer gelaſſen. 
da begann auch ſchon ein förmliches Wettſegeln der vor der 
Inſel umherkreuzenden Fiſcherboote, deren Inſaſſen auf die 
gewinnbringende Poſtkiſte nur gewartet zu haben ſchienen. Die 
Ehrlichkeit des Fiſchers ſorgt dann für Frankierung und Be⸗ 
förderung der Briefe, die übrigens in jener Gegend durchaus 
nichts Ungewöhnliches ift und trotz der Anſicherheit ihrer 
Methode bisher zu keiner Klage über Nichtbeſtellung der Briefe 
Anlaß gegeben hat. Für den Fiſcher, der als Glücklicher zuerſt 
fein Ziel erreicht, bedeutet der Ueberſchuß des ihm neben den 
Leckerbiſſen zuſtehenden Geldes in den meiſten Fällen den Gewinn 
eines zweitägigen mühſeligen Fiſchens. Der Zurückgebliebene 
daheim aber wird voller Ueberraſchung den unerwarteten Gruß 
des auf hoher See befindlichen Freundes in Empfang nehmen. 
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Einer der Mercedes-Gieger im Grand Prix 1914 


Der Sieg der deutſchen Automobil-Induftrie. 

Zu einem in den Annalen des Automobil-⸗Sports einzig 
daſtehenden Erfolg hat die Teilnahme der Daimler-Motoren-Bef. 
in Antertürkheim an der klaſſiſchen Prüfung, dem „Grand Prix 
des franzöſiſchen Automobil⸗Klubs“ geführt, indem die drei erſten 
Preiſe dem Daimlerſchen Mercedes-Wagen zuſielen, der zehnte 
Preis ebenfalls einem deutſchen Wagen der Opelwerke. 

Wenn man bedenkt, welche enormen Anforderungen ein der- 
artiges Rennen über 753 km nicht nur an die Fahrer, ſondern 
auch an die Fahrzeuge ſelbſt ſtellt, ſo ſind einige kurze Angaben 
über deren Bau im allgemeinen Intereſſe berechtigt, zumal ein 
derartiger Erfolg nicht eine Privatſache der Erbauerin iſt, ſondern 
infolge der internationalen Beteiligung geradezu ein nationales 
Ereignis, ein Sieg der deutſchen Induſtrie iſt. 

Die Wagen haben Vierzylinder-Rennmotoren mit 93 mm 
Bohrung und 165 mm Hub, deren Charakteriſtikum in ihrer 
hohen Leiſtung bei kleinen Dimenſionen und hohen Tourenzahlen, 
welche die enorme Höhe von 3000 i. d. Min. erreichen, liegt. 
Die ſpeziſiſch hohe Kraftentwickelung der Motoren mit 105 PS iſt, 
wie dies bei Rennwagenmotoren die Regel, durch beſondere Aus- 
bildungs- und Herſtellungsverfahren erzielt worden, wobei in 
erſter Linie der ſchnelle Gin- und Austritt der Gafe durch An- 
wendung von je zwei Ventilen für den Gin- und Auslaf be- 
rückſichtigt worden iſt. 

Weſentlich für den Motor ift auch die Anwendung von ges 
ſchmiedeten Stahlzylindern, die in den ſo weit verbreiteten 
Mercedes-Flugmotoren fo oft ſchon fih bewährt haben. 

Zur Vebertragung der Drehbewegung vom Motor auf 
das Viergeſchwindigkeitswechſelgetriebe dient die bewährte 
Doppelkonuskupplung der Daimler-Werke. Der Antrieb der 
Hinterräder erfolgt durch Cardanwelle, die in dem Cardanrohr 
eingekapſelt läuft. Der Schub und die Reaktion der Hinteradfe 
beim Bremſen wird durch die bekannte Konſtruktion der Daimler- 
Werke direkt auf das Chaſſis übertragen, indem die geſamte 
Hinterachſe mittels Kugelgelenks an dem Cardanrohr allſeitig 
ſchwingen kann. Die Grand⸗Prix⸗Rennwagen ſchließen ſich fo bis auf 
den Spezial-Rennmotor in ihrem konſtruktiven Aufbau eng an den 
der normalen Mercedes-Wagen an, ein Beweis für das Ver— 
trauen, das ihre Konſtrukteure dieſen in jahrelangem Betrieb 
bewährten Konſtruktionselementen entgegenbringen. 

Die äußere glatte Form der Wagen, die ihrer Beſtimmung 
gemäß niedrig gehalten ſind, entſpricht der von ihnen verlangten 
Schnelligkeit durch die Keilform der Karoſſerie, ſowie durch den 
ſchneidenartig vorſtehenden Kühler und den ſpitzen Auslauf 
des Karoſſerie-Rückteils, der fo ein allmähliches Ablaufen der 
Luft ohne Entſtehung eines der Schnelligkeit ſchädlichen Vakuums 
ermöglicht. Bemerkenswert für die Fahrzeuge und deren maſchinellen 
Teil ſind die Geſamtzeiten, welche von den drei Siegern für die 
Abſolvierung der 753 km langen Rennftrede benötigt wurden: 


Lautenſchlager brauchte 7 Stunden 8 Minuten 18 Sekunden, 
Maansr 7 Sun den d cMiauton Ad Sokundon Salzer 7 Stunden. 


13 Minuten, 15 Sekunden. Das ift ein Reſultat, das durch die 
minimalen Differenzen ein Beweis für die Regelmäßigkeit abgibt, 
mit welcher die Mercedeswagen über die Rennftrede liefen. 

Nachſtehend geben wir die weſentlichen Verhältniſſe des 
Grand⸗Prix⸗Wagens 1914 wieder: 

Der Motor hat 4 Zylinder mit von oben gefteuerten Ein- 
bzw. Auslaßventilen, 93 mm Zylinder Durchmeſſer und 165 mm 
Hub. Die Zylinder ſind aus Stahl einzeln auf das Kurbelgehäuſe 
aufgeſetzt. Kurbelwelle und Steuerungswelle laufen in Gleit- 
lagern. Der Motor leiſtet ca. 110 PS bei 2800 - 3000 Touren in der 
Minute. Nach der deutſchen Steuerformel ergibt ſich die Leiſtung 
zu 18 PS. Der Vergaſer ift ein Mercedes-Spezial-Bergafer mit 
Drehſchieber, Spritzdüſe nach dem Zerſtäubungsprinzip und Leer- 
laufdüſe. Die Zündung ift eine Hochſpannungs-Kerzen⸗Zündung. 
Die Waſſerkühlung erfolgt durch einen Mercedes-Bienentorb- 
kühler in Verbindung mit Wmlauf-Kreijel-PBumpe, die Schmierung 
durch Umlaufſchmierung mit Friſchölzuſatz. Als Bremſen dienen 
eine Differentialbremſe mit Fußbetätigung, eine Handbremſe, 
auf die beiden Hinterräder wirkend. Die Lenkung ift eine irre- 
verſible Spindellenkung. Die Bereifung ift vorn 815x105 mm, 
hinten 89554135 mm. Der Radſtand beträgt ca. 2830 mm. 
Die karroſſable Rahmenbreite beträgt ca. 850 mm, die Spur— 
weite ca. 1350 mm, das Chaſſisgewicht leer ca. 950 kg. Mit dem 
Wagen wurden auf guter Strecke etwa 170—180 km erreicht. 


Ueber einen raffinierten Diebſtahl von Gas 

mit Hilfe eines Münzgasmeſſers berichtet das Journal für Gas- 
und Waſſerverſorgung. Es iſt bekanntlich ſchon häufig vor⸗ 
gekommen, daß in Gasautomaten Blechmünzen an Stelle von Geld- 
ſtücken eingeworfen wurden. Ein ſolcher Betrug wird jedoch bei 
der nächſten Reviſion des Münzgasmeſſers ſofort entdeckt. Auf 
viel ſchlauere Weiſe wußte ſich ein Gasverbraucher in Honolulu 
das Gas koſtenlos zu verſchaffen. Die dortige Gasgeſellſchaft 
wußte beſtimmt, daß der betreffende Gasverbraucher bei der 
Gaseninahme einen Betrug verübte, fie konnte jedoch erft nach 
einem vollen Jahre in Erfahrung bringen, auf welchem Wege 
dies geſchah. Die Apparate wurden wiederholt ausgewechſelt, 
das Ergebnis war jedoch ſtets dasſelbe: Der Verbraucher ent— 
nahm Gas aus der Leitung, die Kaſſe aber blieb leer. Auf die 
Vorhaltungen des Beamten erwiderte der Gaskonſument nur, 
es fiele ihm nicht ein, für das Gas etwas zu bezahlen, ſolange 
ihm der Gasmeſſer das Gas freiwillig foftenlos abgebe. Erſt 
als die Geſellſchaft dem Abnehmer Straffreiheit und dazu noch 
eine Belohnung zuſagte, ließ er ſich herbei, ſein Geheimnis zu 
verraten. Er zeigte den Beamten eine eiſerne Gußform, in der 
er mit Hilfe einer kleinen Aethereismaſchine in wenigen Sekunden 
Waſſer zum Gefrieren brachte. Dieſe kleine Eismünze warf der 
Konſument in den Münzgasmeſſer und ſetzte auf dieſe Weiſe 
die Steuerwelle in Bewegung. Die Eisſcheibe ſchmolz natürlich 
alsbald in dem Geldbehälter, ohne eine Spur davon zu hinter— 
laſſen. wie der Belrug ausgeführt worden war. 
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Die Station Nauen 


ift im Jahre 1900 als Berfudsflation mit 
einem Turm von 100 m Höhe und einer 
Primärenergie von 10—15 KW errichtet, und 
nach und nach mit fortſchreitender Technik ent- 
wickelt worden; heute ift fie mit zwei Sendern 
von je ca. 250 KW Primärenergie und einem 
Turm von 250 m ſowie 5 Türmen von je 
120 m Höhe eine der größten Stationen der 
Welt. Sie ift Heute ausgeftattet mit einer 
Funkenanlage von ca. 100 KW Antennen- 
leiſtung und außerdem einer Arco⸗Hochfre⸗ 
quenzmaſchine für gleiche Antennenleiſtung. 
Ferner beſitzt ſie einen Telephonieſender für 
Reichweiten von mehr als 500 km. Die 
Station iſt in der Lage, Telegramme nach 
der deutſchen Kolonie Togo (5200 km) und 
nach Sayville bei New Vork (6400 km) zu 
ſenden. Die bisherigen internen Verſuche 
haben ergeben, daß die Station als deutſche 
Bentralftation für Auslandsverkehr geeignet 
iſt, und es iſt zu erwarten, daß ſie dem 
öffentlichen Dienſt in abſehbarer Zeit nutzbar 
gemacht wird. 


Die Ausnützung von natürlichen Dampf- 
quellen für Kraftzwecke in Toskana. 


Ueber eine eigenartige Quelle von Dampf» 
kraft berichtet die Zeitung „Feuerungstechnik“ 
nach „Genie civil“: 

Infolge feines eigenartigen geologiſchen Aufbaues befitt 
Italien neben anderen natürlichen Wärmequellen, beſonders im 
ſüdlichen Teile der Toskaniſchen Berge, auch Dampfquellen, die 
man früher nur zum Eindampfen borazhaltigen Waſſers benutzte. 
Einige davon liefern nur Dampf, andere ein Gemiſch von 
Dampf und kochendem Waſſer, das durch die Anterſuchungen 
des Chemikers Hoeffer ſchon im Jahre 1777 als borfäurehaltig 
erkannt wurde. Die erſten Anlagen zur Gewinnung der Bor⸗ 
ſäure entftanden in den zwanziger Jahren des vorigen Jahr- 
hunderts durch die Arbeiten von Francois de Larderel und 
wurden durch die „Societa Boracifera di Larderello“ fortgeſetzt; 
auch die erforderlichen Kraftanlagen (Kolbendampfmaſchinen) 
wurden mit Naturdampf geſpeiſt. Doch blieb ein großer Teil 
der potentiellen Energie dieſes Dampfes unausgenützt, bis im 
Jahre 1913 die genannte Geſellſchaft den Plan faßte, ein Kraft- 
werk zu errichten, das verſchiedene benachbarte Ortſchaften, be⸗ 
ſonders die Stadt Volterra, mit Elektrizität verſorgen ſollte. 
Obwohl der bisherige Betrieb der Kolbenmaſchinen keine zu 
großen Schwierigkeiten brachte, hielt man die unmittelbare Ber- 
wendung des Dampfes in Turbinen wegen der zerſtörenden 
Wirkung feiner Beimengungen für unmöglich. Nach den Unter- 
ſuchungen von Prof. Naſini enthält der Dampf etwa vier 
Volumprozent unkondenſierbare Gaſe, die auch radioaktiv wirken, 
von folgender Zuſammenſetzung: H.S = 2%, CO, = 92 %, 
CH, = 1.90 %, H = 2,40 %., O = 0,20% N = 1, 455 %, 
Argon = 0,029 %, Helium = 0,014 °/,, dazu komme im Dampf 
gelöſt Borſäure und Ammoniak. Deshalb wurde von der 
„Société d' Exploitation de Procédés évaporatoires, systeme Prache 
et Bouillon“ in Paris ein eigenartiger Keſſel gebaut, der mit 
Naturdampf geheizt und das Turbinenkondenſat verdampfen 
ſollte. Der Keſſel beſteht aus vier Elementen, von denen jedes 
ein Bündel Rohre von 30 mm Durchmeſſer und 3 m Länge 
enthält. Die vier Elemente find fo hintereinander gefchaltet, 
daß ihre Heizflächen der Reihe nach vom Naturdampf beipült 
werden. Die wichtigſten Zahlen ſind: 


Keſſelheiz fläche 100 qm 
Stündliche Heizdampfmenge 2900 kg 
Spannung des Heizdampfes 3,5 Atm. 
Spannung des entnommenen Dampfes 3,0 Atm. 
Leiſtung 180 KW. 


Mit den nidtfondenfierbaren Gaſen entweichen 12 des 
urſprünglichen Dampfgewichtes. Bei dieſer Anordnung muß 
jedoch die Temperatur des Turbinenkondenſates von 35° auf 
130° C gebracht werden. Zur Verbeſſerung der Wirtſchaftlichkeit 
beabſichtigen die Erbauer des Keſſels ſtatt des Turbinen- 
kondenſates das von den unkondenſierbaren Gaſen befreite 
Kondenſat des Heizdampfes zu verdampfen. Da wegen der 
Verluſte dieſe Kondenſatmenge immer größer iſt, als die ver- 
dampfte Waſſermenge, ſo wird durch eine Schwimmereinrichtung 
der Waſſerſtand in gleicher Höhe gehalten. Der ſo erzeugte 
Dampf fol merkwürdigerweiſe ganz frei von ſchädlichen Gaſen 
fein. Dieſe Anlage iſt kürzlich aufgeſtellt worden und die er- 
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Verbindungen der Station Nauen 


zielten Ergebniſſe ermutigten die genannte Geſellſchaft zur Er⸗ 
richtung einer Anlage von 1800 KW., der noch größere folgen 
folen. Ferner find eine Reihe von Dampfquellen auf ibre 
Leiſtungsfähigkeit und ihren Druck unterſucht worden. 


Seht der Bierverbrauch zurück ? 


Dieſe Frage iſt nach einer in der Allgemeinen Brauer und 
Hopfenzeitung wiedergegebenen vom Kaiſerlichen Statiſtiſchen Amt 
herausgegebenen Statiſtik über den Bierverbrauch pro Kopf der 
Bevölkerung zu verneinen: 


1909 1910 1911 1912 
Bayern 230,1 227,7 246,0 237,6 
Württemberg 146,3 164,1 1788 166,5 
Baden 145,9 129,0 146,0 1453 
Elſaß⸗ Lothringen. 87,6 82,0 98,5 92,3 
Mordd. Braufteuergebiet . 77,4 77,6 83,0 78,6 
Deutſches Zollgebiet. 98,6 98,6 106,4 101,3 


Aus der Tabelle ift erfidtlid, daß das Jahr 1911 allerorts 
eine gewaltige Steigerung des Bierkonſums brachte. Infolge der 
beſonders günſtigen Witterungsverhältniſſe jenes Jahres iſt dieſe 
Steigerung jedoch nicht als normal anzuſehen. Jedoch auch bei 
Vergleich der Jahre 1910 und 1912 ergibt ſich eine nennenswerte 
Verbrauchszunahme, die in Bayern 4,3, in Württemberg 1,5, in 
Baden und Elſaß⸗Lothringen 12,6, im norddeutſchen Brauſteuer⸗ 
gebiet 1,3, im deutſchen Zollgebiet 2,7 % betrug. Die Berichte 
über einen ſtetigen Rückgang des Bierverbrauchs ſind alſo 
nicht richtig. 

Kanal Berlin Leipzig. 


Die Vorarbeiten für den geplanten Kanal Berlin-Leipzig 
haben ergeben, daß von den drei vorgeſchlagenen Tracen die 
über Jüterbog Luckenwalde — Trebbin die meifte Ausſicht auf 
Erfolg hat. Die Vorprojekte ſind dem preuß. Miniſterium der 
öffentlichen Arbeiten zur Genehmigung eingereicht worden und 
werden jetzt geprüft. Kommt dieſer Kanal zur Ausführung. 
dann wird Berlin mit feinen großen Hafenanlagen der Mittel- 
punkt der geſamten nord- und mitteldeutſchen Binnenſchiffahrt. 
Nicht nur die Nord- und Oftfee, Oder und Havel, Warthe und 
Elbe find dann mit 600-Tonnen-Gdiffen bequem zu erreichen. 
auch die Elſter, Saale und damit Leipzig, Halle und andere Orie 
werden dann mit Berlin in direkte Verbindung gebracht. 


Hygieniſcher Schulhausbau. 


Auf der 14. Jahresverſammlung des Deutſchen Vereins für 
Schulgeſundheitspflege in Stuttgart forderte der Hauptreferent 
Profeſſor Dr. Selter-Leipzig die Begrenzung der Schülerzahl 
einer Klaſſe auf 50, ſowie für jeden Schüler einen Flächenraun 
von 1 Quadratmeter und 4 Kubikmeter Luftraum. Die Grow 
des Schulhofes fol mindeſtens 3 Quadratmeter für jedes Schul 
kind betragen, bei einer Schülerzahl von mehr als 300 kann 
auf 2 Quadratmeter herabgegangen werden. Der Vorſtand wurde 
ermac tigt, die Borſchläge der Referenten den Behörden dora 
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Dreifach gekuppelte, vierachſige Lokomotive von 1000 mm Spurweite, geliefert von der Lokomotivfabrik von Orenſtein & Koppel. 
Arthur Koppel, A.-G., für die Chileniſche Staatsbahn. 
Zolinderdurchmeſſer 410 mm, Radftand, feſter 3657 mm, Radftand, total 6096 mm, Heizfläche 116 qm, Roſtfläche 1,6 qm. Größte Geſchwindigkeit: 50—60 km pro Stunde. 


Das Wirakel⸗Telephon. 


Die Beſtrebungen, Telephonapparate für den Gebrauch in 
Wohnung und Geſchäft möglichſt einfach und billig herzuſtellen, 
haben bereits eine ganze Reihe von Typen hervorgebracht, welche 
meiſt durch einen auf „phon“ endigenden Namen gekennzeichnet 
find. Dieſe Apparate find Mikrotelephone, welche durch fon- 
ſtrultive Vereinfachungen auf einen möglichſt niedrigen Fabri- 
kationspreis gebracht ſind. 

Bei einer anderen Type, welche beſonders in Schweden 
und Frankreich größere Verbreitung gefunden hat, find Mikro— 
phon und Telephon in einer ge— 
meinſamen Doſe untergebracht. 
Von der Mikrophonmembrane 
führt ein als Handgriff dienen- 
der Trichter in die Nähe des 
Mundes. 

Seit kurzem wird von der 
Aktiengeſellſchaft Mix & Geneſt 
ein neuer Mikrotelephonapparat 
unter dem Namen „Mirakel“ 
in den Handel gebracht, bei wel- 
chem Mikrophon und Telephon 
gleichfalls in einer gemeinſchaft— 
lichen Doſe untergebracht worden 
ſind. Der Mikrophontrichter fehlt 
aber vollſtändig. Das Nifro- 
phon beſitzt eine derartige Emp- 
findlichkeit, daß die Lautüber- 
tragung ſowie die Sprechver— 
ſtändigung derjenigen der älteren 
Typen vollſtändig gleicht, ja, dieſe 
ſogar an Deutlichkeit übertrifft. 

Abb. 1 zeigt das „Mirakel“ in Verbindung mit einem 
Druckknopf mit Aufhänger und Stöpſel. Der Apparat ſelbſt 
iſt nicht größer als eine Taſchenuhr, weshalb er auch als Weſten— 
taſchentelephon bezeichnet wird. 

Die Amſchaltung der Stromfreife erfolgt automatiſch durch 
den Aufhänger, welcher eine Kontaktfeder im Innern des Appa- 
rates betätigt. 

In Abb. 2 iſt die beim Tableau bzw. beim Wecker anzu— 
bringende Gegenſtation dargeſtellt. Beide Apparate werden in 
einem dreieckigen, geſchmackvoll ausgeſtatteten Karton (Abb. 3) 
verpackt. Für die Inſtallation find ca. 10 m Draht und Be- 
feſtigungsmaterial beigegeben. 

Beim Gebrauch wird das „Mirakel“ in die hohle Hand 
genommen und mit der ſchwarzen, der Telephonſeite, ans Ohr 
gelegt, Abb. 4. 

Die Verbindung des Mi- 
rakel mit einer vorhandenen 
Klingelanlage erfolgt auf ſehr 
einfache Weiſe. Die eine zum 
Wecker führende Leitung iſt 
von den Wederflemmen at- 
zutrennen, worauf die Klem- 
men der Roſette, der Schal⸗ 
tung entſprechend, ange- 
ſchloſſen werden. Falls eine 
Klingelleitung nicht vorhanden 


Abb. 1. 


Abb. 2. 
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ift, fo erfolgt die Verbindung der Mirakelapparate nad einer 
anderen Schaltung. Zum Betriebe find drei Lung-Elemente 
erforderlich. Die ſehr exakte und ſolide Ausführung trotz des 
äußerſt niedrigen Preiſes von M. 8.— für zwei komplette 
Apparate dürfte dem Mirakel eine weite Verbreitung ſichern. 


Das Vorurteil gegen die Feuer gefährlichkeit des Holzes 
als Bauſtoff 


ſoll durch eine praltiſche Brandprobe widerlegt werden, die von 
Intereſſenten unter Führung des Bundes Deutſcher Bimmer- 
meiſter anläßlich der Ausſtellung „Das deutſche Handwerk 
Dresden 1915“ veranftaltet wird. Nach längeren Verhandlungen, 
die namentlich durch die hohen Koſten einer derartigen Probe 
bedingt waren, hat ſich der Bund entſchloſſen, die Brandprobe 
in Dresden abzuhalten. Der 
Rat der Stadt Dresden wird ein 
geeignetes Gelände auf dem Ofira- 
Gehege zur Verfügung ſtellen, 
auf dem mit über 10000 Mk. Bau⸗ 
koſten cin Haus für die Brand- 
probe errichtet werden ſoll. 
Den Zimmermeiſtern waren von 
verſchiedenen Städten Angebote 
auf Abhaltung der Brand— 
probe gemacht worden, u. a. 
hatte ſich auch Düſſeldorf bereit 
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erklärt; doch entſchied man ſich . J ~ 7 
für Dresden, weil hier im nächſten > 

Jahre das geſamte deutſche Hand⸗ / 
werk auf der Ausſtellung Der- 

treten ſein wird und auch viele Abb. 4. 


Berufszweige an der Brand- 
probe Intereſſe nehmen. Die Ausſtellung ſelbſt wird einen 
größeren Betrag zu den Koſten der Brandprobe beiſteuern, 
während das übrige von den Intereſſenten getragen wird, die 
durch die Brandprobe den Beweis erbringen wollen, daß das 
Holz unter Anwendung techniſcher Hilfsmittel gegen Feuer, ohne 
die ja auch weder Eiſenkonſtruktion noch Eiſenbeton glut- und 
flammenſicher find, als Baukonſtruktion vollwertig ift. Die 
Brandprobe, deren Zuſtandekommen in der Hauptſache den jahre— 
langen Bemühungen des Vorſitzenden des Bundes Deutſcher 
Zimmermeiſter, Herrn Obermeiſter Eckardt in Caſſel, zu verdanken 
iſt, wird von wiſſenſchaftlicher Bedeutung ſein, da die Wirkung 
des Brandes auf die einzelnen Materialien genau feſtgeſtellt 
werden ſoll. Zur Ausarbeitung des Prüfungsplanes, zur Vor— 
nahme der Prüfung ſelbſt und zur wiſſenſchaftlich-techniſchen 
Ausarbeitung der Ergebniſſe 
hat ſich Herr Geh. Hofrat 
Profeſſor Scheidt, als Vor— 
ſitzender der Königl. ſächſiſchen 
mechanifch » technifchen Ber- 
ſuchsanſtalt an der Hochſchule 
zu Dresden, bereit erklärt. 
Jedenfalls ſind dieſe 
Brandproben geeignet, in 
in hohem Maße das Jnter- 
eſſe weitgehendſter Kreiſe zu 
erwecken. 
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Prafident Wilſons Funkſpruch an Kaiſer Wilhelm. 


Hierüber berichtet das neueſte Heft der „Telefunkenzeitung“: 
An ſeinem Geburtstag richtete der Kaiſer ein drahtloſes 
Begrüßungstelegramm an den Präſidenten der Vereinigten 
Staaten von Nord-Amerika, welches als erſtes offizielles Tele⸗ 
gramm über die Stationen Eilveſe (Hannover) und Tuckerton 
(Pa.) der Hochfrequenzmaſchinen A.⸗G. gegeben wurde. Die 


TELEGRAM. 


COPY. 


His Majesty 
William 14 
German Emperor, 
Berlin. 


N 


Antwort des Prälidenten ging auf dem Kabelwege an den 
Kaiſer zurück, da die Sendeſtation Tuckerton damals noch nicht 
in Betrieb war. Als der Präſident Wilſon erfuhr, daß die 
Telefunkenſtationen Nauen und Sappille (L. J.) im gegenſeitigen 
Verkehr ſtehen, richtete er das im Facſimile abgebildete Tele. 
gramm an den Kaiſer, das von der amerikaniſchen Station 
Sayville funkentelegraphiſch über Nauen an Seine Majeſtät 
weitergegeben wurde. 


January 29, 1914. 


I have been gratified to receive Your Majesty's courteous message of 
greetings sent by means of the new Transatlantic Radio Station in Eivese, 
Germany, and I congratulate Your Majesty on this additional tie of closer 
communication between the United States and Germany. 


Via Atlantic Communication Companies 


WOODROW WILSON. 


Wireless Station at Sayville, Long Island. 


Originelle Statiftif auf der Internationalen Ansſtellung 
für Buchgewerbe und Graphik Leipzig 1914. 


Im Mittelſaale der Leipziger Verlagsabteilung auf der 
Bugra, findet man eine Anzahl intereſſanter ſtatiſtiſcher Tabellen, 
die über den Buch⸗ und Muſikalienhandel Leipzigs auch im Vergleich 
zu anderen Städten Auskunft geben. Vor allem lenkt da ein ori⸗ 
ginelles ſtatiſtiſches Bild die Blicke auf ſich, auf dem zur Dar⸗ 
ſtellung gelangt, wieviel von den im Jahre 1913 erſchienenen 
11845 Muſikalien auf die verſchiedenen großen Verlagszentren 
entfielen. Auf den Stufen einer Art Treppe ſitzen bezw. ſtehen 
verſchiedene luſtige Muſikantentypen, die durch ihre körperliche 
Größe und die Höhe der Stufe, auf der fie fih befinden, der 
Zahl der in den Städten Leipzig, Berlin, Wien, Mainz, Ham⸗ 
burg, München, Stuttgart und Braunſchweig im Jahre 1913 
erſchienenen Muſikwerke entſprechen. Leipzig, das unter dieſen 
Städten mit 3 662 Muſikalien an der Spitze marſchiert, iſt auf 
dem Bilde durch einen Salonmuſikanten mit wallender Künſtler⸗ 
mähne dargeſtellt, der auf dem oberſten Abſatz der Stufen ſitzt 
und vergnüglich die Flöte bläſt. Berlin mit 2 415 Muſikwerken 
wird durch einen dicken Poſauniſten mit dem Geſichte eines be⸗ 
häbigen Berliner Weißbierwirts verkörpert und Wien mit 748 
Muſikalien iſt durch einen Militärmuſiker mit dem Schellenbaum 
vertreten. Der Amſatz von 479 Muſikalien in Mainz gelangt 
zur Darſtellung durch einen Stadtmuſikanten mit Oboe, der ſich 
durch eine Art Rokokohoſen auszeichnet, Hamburg mit 303 Muſik⸗ 
werken iſt natürlich durch Jan Mat mit der Seemannsorgel, im 
gewöhnlichen Leben auch Ziehharmonika genannt, verkörpert, und 
der Vertrieb von 191 Muſikalien in München gelangt durch einen 
Gebirgler mit der Zither auf den Knien zur Darſtellung. Recht 
originell ſind ſchließlich auch Stuttgart mit 73 und Braunſchweig 
mit 59 Muſikwerken auf dem Bilde vertreten, und zwar Stutt- 
gart durch einen Jungen mit einer Trommel und Braunſchweig 
durch einen kleinen Hemdenmatz, der auf einem Schemel hockt und 
luftig die Kindertrompete bläft. Ein anderes Bild veranſchaulicht, 
wieviel Packpappen von den Leipziger Buchhandlungen im Jahre 
1913 verbraucht wurden. Dieſe Packpappen würden, übereinan- 
dergelegt einen Turm von 12 000 m Höhe ausmachen, der im 
Vergleich zu dem daneben abgebildeten höchſten Berge Europas, 
dem Mont-Blanc mit 4 800 m Höhe, 2'., mal fo hoch ift als 
dieſer. Ein drittes Bild bringt äußerſt anſchaulich zur Dar— 
ſtellung, wieviel Bindfaden von den Leipziger Buchhandlungen 


in demſelben Jahre benötigt wurden. Mit dieſem Rieſen⸗ 
faden von 28 000 km Länge könnte man, wie das Bild zeigt, 
die gewaltige Strecke Berlin — Peking dreimal überſpannen. Der 
Bücherverſand über Leipzig entſprach, wie auf einem weiteren 
Bilde zu erſehen ift, im Jahre 1913 einem Gewichte von 67000 000 bg. 
Er übertrifft damit das Gewicht des Rieſendampfers „Imperator“ 
(50 000 000 kg) der auf dem Bilde zur beſſeren Veranſchaulichung 
auf die andere Schale einer großen Wage geſtellt worden ift, 
noch um 16 000 000 kg. Weitere ſtatiſtiſche Tafeln ſchildern in 
origineller Weiſe den Verlagsverkehr über Leipzig in einer 
Reihe von Jahren und die Zahl der Angehörigen des Buch⸗ 
gewerbes, die in Leipzig in verſchiedenen Jahren auf je 100 
Einwohner kamen, weiter die Umſätze auf Leipziger Buch- und 
Kunſtauktionen in den Jahren 1904 — 1914, die eine Steigerung 
von 103 602 Mk. auf 1 122 191 Mk. erfuhren, ſowie die Bodenfläche 
der Geſchäftsräume Leipziger Buchhandlungen, die in einem großen 
Quadrat vereinigt, faſt die ganze innere Stadt Leipzig bedecken 
würden. Noch eine ganze Reihe anderer ſtatiſtiſcher Bilder fin- 
det man in dieſem Saale und alle ſind im Gegenſatz zu der 
ſonſt üblichen, trockenen Weiſe ſtatiſtiſcher Darſtellungen, recht 
amüfant und künſtleriſch geftaltet, fo daß jeder Beſucher auf 
müheloſe und luftige Art zugleich über den Bud- und Muſi⸗ 
kalienhandel Leipzigs genaue Aufklärung erhält. 


Sturmwarnungen durch Scheinwerfer. 


Die Sturmwarnungen haben eine Bedeutung für kleine 
Schiffe und die Fiſcherflotte. Letztere hat von den gewöhnlichen 
Signalen, an Maſten aufgezogenen Konuſſen uſw., wenig Mutzen. 
wenn dieſelben nicht an der Küſte weithin ſichtbar gemacht 
werden. Im Rigaſchen Hafen ftanden ſolche Sturmwarnungs 
maften anfangs neben dem großen Leuchtturm an der Dina 
mündung, wurden dann aber leider mit Rückſicht auf eine be 
quemere Bedienung an die Aamündung und ſchließlich auf das 
linke Ufer der Düna zum ſogenannten Durchbruch bei der Stadt 
verſetzt, wo fie von keinem auf der See befindlichen Boote ge 
ſehen werden können. Auf Antrag der Fiſchereidirektion in 
Hamburg ift angeordnet worden, daß von Helgoland aus durd 
Scheinwerferſignale Sturmwarnungen an die Fiſcherflotte gegeben 
werden. Die durch drahtloſe Telegraphie von einem Fiſcherel⸗ 
kreuzer gegebenen Warnungen ſollen durch die von Helgoland 
aus durch den Scheinwerfer übermittelten Warnungen ergan 
werden. 


Nadioattibe Tongefafe. 


Ueber die Herftellung von Tongefäßen, die radioaktive Stoffe 
enthalten und infolgedeſſen ſtändig Radiumemanation abgeben, 
berichtete Ing. Kurt Schmidt vor kurzem auf der Jahres- 
verſammlung des Deutſchen Vereins für Ton-, Zement- und 
Kalkinduſtrie in Berlin. Gewiſſe Tone laſſen ſich ausgezeichnet 
mit radioaktiven Stoffen vermengen, fo z. B. mit Wranpedblende, 
Ferguſonit oder Uranrückſtänden. 


Beſchãſligung und Spiel 


Von Dr. A. Neuburger 


Der kluge Fiſch. 


Wir behaupten, wir hätten einen außerordentlich klugen Fiſch, 

der jede Frage gang genau zu beantworten weiß. Natürlich 
werden unſere Freunde Zweifel in unſere Worte ſetzen, und ſo 
bleibt uns nicht anderes übrig, als unſere Behauptung zu be⸗ 
weiſen. Wir bringen alſo den Fiſch herbei. Er ſchwimmt in 
einem mit Waſſer gefüllten Glas, das oben zugebunden ift. Nun 
verſuchen wir Fragen zu ſtellen, die der Fiſch in der Weiſe be⸗ 
antworten wird, daß er bei „ja“ auf den Boden taucht, bei „nein“ 
hingegen nach oben emporſteigt. Die Sache geht ſo glänzend, 
daß niemand umhin kann, unſern Fiſch und ſeine Klugheit zu 
bewundern. Wo bekommt man aber einen ſolchen klugen Fiſch 
ber? Natürlich iſt unfer Fiſch, wie wir wohl kaum hervorzuheben 
brauchen, kein lebendiges Tier, ſondern wir haben ihn ſelbſt auf 
die nachfolgende ſehr einfache Weiſe angefertigt. In ein Ei haben 
wir oben und unten ein feines Loch hineingemacht und es dann 
ausgeblaſen. An der leeren Eierſchale wurde das eine der beiden 
Löcher mit Wachs verklebt, ſo daß nun nur noch ein einziges, 
ganz feines Loch darin vorhanden iſt. Dieſes Ei bildet den Kopf 
des Fiſches und wir malen mit farbigem Bleiſtift Augen, Maul 
uſw. darauf. Der Leib des Fiſches beſteht aus einem Säckchen aus 
Flanell, dem wir die Form eines Fiſchleibes gaben und das wir 
uns ſelbſt zuſammennähten. Seine vordere Oeffnung banden wir 
über das Ei oder befeſtigten ſie daran mit Siegellack, ſo daß nur 
noch deſſen vordere, als Fiſchkopf bemalte Hälfte hervorſieht. 
Natürlich muß auch der Flanell entſprechend gefärbt ſein oder mit 
farbigen Bleiſtiften bemalt werden. Dann ſetzen wir dieſen Fiſch 
in ein großes Einmacheglas mit Waſſer und binden dieſes mit 
einer Schweinsblaſe oder mit einem Stück Pergamentpapier zu. 
Damit ſind alle unſere Vorbereitungen getroffen. Der Fiſch ſoll 
nun dicht unter der Oberfläche des Waſſers ſchwimmen. Steigt 
er zu hoch empor, fo daß er zu weit aus dem Waſſer herausragt., 
ſo brauchen wir nur einige Körnchen Sand oder ein paar Schrote 
in das ſeinen Leib darſtellende Säckchen zu geben, bis die richtige 
Schwere erzielt iſt. Nun kann unſere Vorſtellung vor ſich gehen. 
Wir legen bei derſelben die Hand leicht auf die das Glas über- 
ſpannende Schweinsblaſe, auf die wir, ſobald der Fiſch nach 
unten ſinken ſoll, mit dem Finger unbemerkt einen leichten Druck 
ausüben, der derart ſchwach iſt, daß er niemand auffallen wird. 
Sobald der Fiſch wieder an die Oberfläche ſteigen ſoll, geben wir 
mit dem Finger etwas nad, worauf unfer Tierchen fofort nach 
oben kommt. Warum gehorcht nun der Fiſch unſerm Willen? 
Der ganze Fiſch iſt weiter nichts, als eine in der Phyſik wohl⸗ 
bekannte Vorrichtung, die nach ihrem Erfinder, dem franzöſiſchen 
Phypſiker und Philoſophen Descartes „Carteſianiſcher Taucher“ 
genannt wird. Er beruht auf der Fortpflanzung der Druckes 
durch die über dem Waſſer ſtehende Luft und im Waſſer ſelbſt. 
Sobald wir auf die Blaſe drücken, pflanzt ſich dieſer Druck auf 
das Waſſer fort und durch ihn wird eine kleine Menge von 
Waſſer durch das winzige, am Ei befindliche Loch ins Innere 
bineingedrückt. Dadurch wird das Ei ſchwerer und ſinkt zu Boden. 
Solange wir den Finger auf der Schweinsblaſe halten, wirkt der 
Druck gleichmäßig durch das Waſſer hindurch und auch im Innern 
des Eies, ſo daß ſich alſo auch hier ſchwach zuſammengepreßte 
Luft befindet. Sobald wir jedoch den Finger loslaſſen, läßt der 
Druck ſowohl über der Flüͤſſigkeit, im Waſſer, wie im Ei nach, 
Die in letzterem zuſammengepreßte Luft dehnt ſich aus und drückt 
hiebei das eingedrungene Waſſer nach außen. Da hierdurch der 
Sid wieder leichter wird, fo ſteigt er dann ſofort an die Waſſer⸗ 
fläche empor. 


Der neue Nauticus. Zum 16. Male liegt das von „Nauticus“ 
herausgegebene „Jahrbuch für Deutſchlands Seeintereſſen“ (1914. 
Berlin, G. S. Mittler & Sohn, Preis Mk. 5,—) jetzt vor. Das 
Erſcheinen dieſes Werkes bedeutet nicht nur für die fach⸗ 


Die Welt der Technik 
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männiſchen Kreiſe der Kriegs⸗ und Handelsmarine, fondern 
überhaupt für jeden gebildeten Deutſchen alljährlich ein Ereignis. 
Der neue Jahrgang, der 768 Seiten umfaßt und feine Bor- 
gänger ſomit ſchon äußerlich übertrifft, wird durch die gewohnte 
politiſche Umſchau eingeleitet, der fih die Aufſätze über „Die 
deulſche Kriegsmarine im Jahre 1913/14“ und „Die fremden 
Kriegsmarinen“ anſchließen. Die feit 1912 gemachten artilleri- 
ſtiſchen Fortſchritte werden in dem Beitrag „Der Uebergang 
zum 88 cın»®efchüßlaliber‘ vom einheitlichen Standpunkt der 
Kaliberſteigerung aus betrachtet und gewertet. Eine Lücke in 
der einſchlägigen Literatur dürfte auch der Aufſatz „Die Gnt- 
wickelung des Minenſuchweſens“ füllen, der zuſammen mit den 
in früheren Nauticusbänden veröffentlichten Aufſätzen „Die 
Entwickelung des Anterwaſſerſchutzes“ und „Die Entwickelung der 
Seeminen“ das Bild von der Wine und den Mitteln zu ihrer 
Bekämpfung vervollſtändigt. „Das bewaffnete Kauffahrteiſchiff“, 
über das Nauticus berichtet, ift eine neue engliſche Einrichtung, 
die eindringlich lehrt, was im Kriege von ſeerechtlichen Ab- 
machungen zu halten iſt, hinter denen nicht die Macht ſteht, die 
ihre Durchführung erzwingt. Die Alnterfudungen über „Die 
militäriſche und rechtliche Bedeutung der Blockade“ laſſen erkennen, 
weshalb man in England vielleicht auf die Seebeute, aber unter 
feinen Umſtänden auf die Blockade verzichten würde und daß 
es ſich bei dem Seerecht wiederum weniger um Rechts⸗ als um 
Intereſſenfragen handelt, für deren Entſcheidung im Kriege die 
Macht den Ausſchlag gibt. Teilweiſe in Gedankenzuſammenhang 
mit dieſem Aufſatz ſteht ein andrer „Die Bedeutung des Auhen- 
handels für unſere Volkswirtſchaft“, indem er in gewiſſer Weiſe 
ſeine wirtſchaftliche Ergänzung bildet. Denn welche Wirkung 
eine Blockade unfrer Küſte haben würde, ergibt ſich, wenn man 
unfere Abhängigkeit vom Außenhandel unterſucht. „Die Handels- 
marinen im Jahre 1913“ behandelt der nächſte Aufſatz. — Seit 
der Schlacht bei Tſuſchima wird der Kriegſchiffsgeſchwindigkeit 
beſondere Aufmerkſamkeit geſchenkt. Der Aufſatz „Die Ge⸗ 
ſchwindigkeit von Kriegſchiffen als techniſch:s Problem“ unterzieht 
fih der Aufgabe, die techniſchen Vorbedingungen für die Gee 
ſchwindigkeit zuſammenhängend zu behandeln. Eine Unter- 
ſuchung über die „Grundlagen der Neubaukoſten von Handels- 
und Kriegſchiffen in Deutſchland und im Ausland“ kommt zu 
dem erfreulichen Ergebnis, daß der deutſche Schiffbau einen 
Vergleich mit dem bis vor einiger Zeit an erſter Stelle ſtehenden 
engliſchen ſehr gut aushalten kann. Im dritten Teil: Statiſtik 
ift eine Lifte der Luftſchiffe und Flugzeuge hinzugekommen, 
ferner ift eine ſolche der deutſchen Handelsſchiffe wi. der auf- 
genommen, zu der vorjährigen Statiſtik über „Werke der größeren 
Seemächte für Kriegsmaterial“ ein Nachtrag gegeben und die 
Veberſicht über den finanziellen Stand der deutſchen Reedereien 
und Werften, über den Seehandelsverkehr uſw. erweitert worden. 
Eine willkommene Ergänzung erhalten die Aufſätze durch 
23 Bildertafeln und 50 Skizzen. Jedenfalls berückſichtigt der 
neue Nauticus wieder alle wichtigen maritimen Ereigniſſe und 
Erfahrungen des verfloſſenen Berichtsjahres. Der beſonderen 
Empfehlung als ein Nachſchlagewerk von unentbehrlichem Wert 
bedarf er nicht. . 


Aeqniſche Gedenktage 


2. Auguſt 1799 Jacques Etienne Montgolfier, Erfinder des 
Luftballons, geſt. 

Chriſtoph Columbus ſegelt mit drei Karavellen 
von Palos ab. 

John Cockerill, Begründer der Seraingwerke, geb. 
Sir Richard Arkwright, Erfinder der Baum⸗ 
wollſpinnmaſchine (water machine), geſt. 
Eröffnung der Jungfraubahn bis Rothſtock. 
Niels Hendrik Abel, Mathematiker, ſtellte die 
Theorie der elliptiſchen Funktionen auf, geb. 
Zerſtörung des Zeppelinſchen Luftſchiffes bei 
Emmendingen. 

Joh. Jak. von Berzelius, Chemiker, geſt. l 
Abſendung des erften transatlantiſchen Kabel- 
telegramms. 

Probefahrt des Fultonſchen Dampfſchiffes auf 
der Seine. 

Julius Weisbach, hervorragender Förderer 
der theoretiſchen Maſchinenlehre, geb. 

Der Flugtechniker Otto Lilienthal verunglückt 
tödlich. 

Beginn der Arbeiten am Simplon-Tunnel. 
Eröffnung des Dortmund⸗Ems⸗Kanals. 
George Stephenſon, geſt. 

Vollendung des Cölner Doms. 


3. Auguſt 1492 


3. Auguſt 1790 
3. Auguſt 1792 


. Auguft 1899 
. Auguft 1802 


qn Oo 


5. Auguft 1908 


. Wuguft 1848 
. Auguft 1858 
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9. Auguft 1803 
. Auguft 1806 


10. Auguſt 1896 
11. 
11. 
12, 
14, 


Auguft 1898 
Auguft 1899 
Auguſt 1848 
Auguft 1880 
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Norddeutschland 
Osterode d Pa, Haniagen Umgebung, Wald, 
Kanals m. Ostsee. Vorz. Schulen, Theater, Konzerte, 


Garnison. Mod. sanit. Ein richtungen. Gunst. Wohnen, 
Industriegelände preiswert. Auskunft d. Magistrat. 


Nordseebäder 
(Nordsee). Erholungshaus Jugend- 


St. P eter heim, Dr. Felten, Arzt, Chlrurg und 


Orthopäde; Dr. Felten-Stoltzenberg, Aerztin für Frauen 
und Kinder. 


Brandenburg 
2 Pension Steinplatz, Uhlandstr. 197, am 
Ber lin Steinplatz, 1 Minute vom Bahnhof Zoo. 
126 Zimmer. Grösster Komfort. Ruhigste Lage. Prospekte. 


Hotel Frankfurter Hof u. Helvetia, Berlin NW.7, 
Mittelstr. 6 u. 5. — Altrenommiertes Familienhotel. — 
Mässige Pıeise von M.2,00 an pro Bett. Zentralheizung. 
Elektr. Licht. Bäder. Fahrstuhl. Tel.: Ztr. 1178 u. 1197. 


Hotel zum goldenen Löwen, Berlin C. 2, Jüden- 
strasse 65, am Rathaus, empfiehlt 50 elegant einge- 
richtete Zimmer, sehon von 1,50 Mk. an. 5 Min. vom 
Bahnhof Alexanderplatz. Besitzer: L. Trieschmann. 


Telephon 8265. 
bei Berlin. 6—1 2 M. 


Birkenwerder an Rl B. 


Sperling. Wundervolle Wald- Umgebung., hervorragende 
Erfolge. Illustr. Prospekte. 


Kr. Lebus (Märk. Schweiz). Erholungs- 

Buckow heim und Sanatorium „Waldfrieden“. 

Pension, elektr. Licht, Buder im Hause, Park am See. 
Empf. v. D. Oft.-V. Luftb. Tel. Buckow Nr. 55. 

Sanat. Drachenkopf, phys.-dikt. 

Eber swalde Heilanst. Dr. med. Helde mann. 


Sommer und Winter geöffnet. Prosp. d. Dir. A. Bellair. 


Falkenhagen 6—9 M. 


Dr, Strassmann. 


Schlachtensee 


Moderne Heilanstalt für Nerven- und innerlich Kranke. 
Stoffw.-Kuren. (Röntgen-Hochfr.-Kab.) Leit. Aerzte: 
Gen.-Arzt König, Dr. Kroner, Dr. Stern. 


Zehlendorf (Wannseebahn) bei Berlin. Er- 


holungsheim und Sanatorium 
Monrepos, für Nervenleidende, Erholungsbedürftige und 


Seegefeld-A. bei 
Berlin. San.-Rat 


Dr. Weils Sanatorium, eine 


Kranke. Telephon 48. 
Pommern 
Kö li Luftkurort, Seebäder. Regierungshaupt- 
Siin stadt. 25000 Einwohner. In schönster 


Gegend Pommerns, am Fusse des mächtig bewaldeten 
Gollenberges, der höchsten und schönsten Bodenerhebung 
Norddeutschlands. Herrliche Laub- und Kiefernwälder 
mit reizenden Spazierwegen, sowie Ostseestrand mit 
6 Badeorten und ferner der 15 km lange und 5 km 
breite, fischreiche Jamunder See sind die nächste Um- 
gebung der Stadt. Alles bequem mit elektrischer 
Strassenbahn zu erreichen. Kostenlose Auskunft und 
Prospekte erteilt Städtisches Verkehrsbüro. 


| Schlesien 
Bad Reinerz Sanatorium für Leichtlungen- 


kranke. Billige Preise. Bes. 

Dr. Schoen. 
Hotel du Nord, Haus I. Ranges. Neu- 
Breslau erbaut mit allem Komfort. Elektr. 


Licht, Zentralheizung. Lift. Zimmer von M. 8.— an. 
Bes. Gustav Rledel. 


Obernig 


Winter- und 
Erst. u. grösst.Winter-Kurort 


Schr eiber hau u. Winter-Sportplatz i.schles, 


Riesengebirge. Ausk., Prosp., Programm durch den 


Verkehrsausschuss. 
Sanatorium bei Reichenbach 


Ulbr ichshöhe i. Schlesien am Eulengebirge, 


modernst. Komf. 8 Aerzte. Chefarzt Dr. Woelm. 


Mitteldeutschland 


Sachsen 
Sanatorium für Nerven- u. Stoff- 


Elsterberg wechselkr., Herz- u. Nierenleiden, 


Entzlehungskur. u. Erholungsbed. Prosp. frei. San.-R. 


Dr. Römer. 
Sa. Dr. Nöhrings Sanatorium 


Neu-Coswig für Lungenkranke, 3 grosse 


heizbare Liegehallen. Nur 1.Kl. Prospekt gratis. 


bei Breslau. Waldsanatoriam für 
Leichtlungenkranke. Höchst. Komf. 
mmerkuren. Dr. Kontny. 


halbe Stunde von Berlin. 


b. Dresden, Spezialsanat. ftir 
Mag.-, Darm-, Stoffwechsel- 
Magere, Fette, Zucker-, Gicht-, Nierenleidende, 
Bauchorgane. Prosp. d. Dr. Oeder's diät, Kur- 


Niederlößnitz 


kranke 
Senk. d. 


anstalt. 

0 bin mit Hain. Reizend. klimat. Kurort. Gross- 
y art. Gebirgsrom. Frdl.Villen u. Landhäuser, 

renomm. Hotels. Prosp. grat. Verkehrsausschuss. 


Sächsisches Erzgebirge 
Bärenfels baust, Erzgeb, 650m. „Altes 


Forsthaus. Vornehme Familien- 
Pens. Ganze Jahr geöffnet. Prosp. d. Frau Prof. A. Burger. 


s i. Vgtl. Heilanst. f. Lungenkr. 
Reiboldsgrün Eisenquelle, Rad.-, Tuber- 
kulink., Kehlkopfbehandl. Hofrat Dr. Wolff. 


Zöbisch-Reiboldsgrün. Unterkunftsh.if. Wintersportler 
u. Erholbed. Prosp. d. d. Verwalt. 


Rheinland. 
7 Eifel. — Hotel Schönblick. 
Heim bach, Neuzeitlich eingerichtet. Forellen- 
fischerei. Wintersport. Carl Uehlein. Telephon Nr. 3. 


Harz 


Sanatorium Dr. Rosell. Dittet. 
physikal. Behandlung chronisch. 
Prospekt. 


Ballensted 


innerer Krankheiten. 
Dr. Müller-Rehmsche 


Blankenbur Kuranstalt. Für innereKrank- 


heiten u. Erholungsbedürft. Prosp. Dr. Kölle. 


Braunlage im Oberharz, 600 m ü. d. M., Bahn- 


station. Schwindsüchtige finden 
keine Aufnahme. Illustr. Führer, Wohnungsverz. durch 
die Kurverwaltung, Telephon 40. 

Sanat. f. Nerven- und innere 


Hahnenklee Kranke, Erholungsbedürft. und 


Genesende. Jahresbetr. Prospekt San.-Rat Dr. Klaus, 


Nervenarzt. 

bei Zellerfeld, 
Johanneser Kurhaus ii hals. fel 
Clausthal Nr.11. Erstkl. Winterhotel m. vorzügl. Sport- 
gelände, 600 m, geschützt im Walde. Pension 5.50 bis 


8.00 M. Prosp. Gergs. 

s Sanatorium Schierke. Phys.-diätet. 
Schierke. Heilanstalt m. Dep. Kurhotel 
Barenberger Hot bei Schierke. Modernstes 
Hotel der Gegend. Pens. v. M. 6.50 an. Geh. San.-Rat 
Dr. Haug. Dr. Kratzenstein. 


-Harz. 


Provinz Sachsen 
Strauch's Hotel. Magdeburg, ge- 
Ma deburg 15 aps 


geniiber dem Bahnhof. — Gut 
bürgerliches Haus. Elektrisches Licht, Zentralheizung. 
Mittagstisch von 12—2 Uhr. Besitzer Carl Strauch. 
Telephon 1201. 


Süddeutschland 


Abb h Schwefel-Wildbad. Besitz.P.H.Krammel, 
ac Altbertihmte, starke Schwefelquelle Süd- 
deutschlands. Hervorragend günstige Heilerfolge bei 
Gicht, Rheuma, Lähmungen, Ischias. Anmutige Lage 
an der Donau, Waldspaziergänge und Ausflüge in das 
Donau-. Laaber- und Altmühlthal. Reichhaltige und 
bill. Verpfleg. Schwefelbäder inkl. Bedienung M. 1.20. 


St Blasien im südl. Schwarzwald. — 800 m 
[ 


u. Meer. Sommerfrische, Wald-, 
Winter-, Luft- u. Terrainkurort. — Ausgedehnte Tannen- 
hochwälder mit zahllosen vorzügl. gepflegten Fuss- und 
Fahrwegen. Aerztlich geleitete Anstalten mit allen Kur- 
mitteln der Neuzeit. Hotels, Pensionen, Privatwohnungen. 
Regelmässige Automobilverbindung m. den Bahnstationeu 
Titisee und Waldshut. Auskunft und Prospekte durch 
die Kurverwaltung. 


Hotel & Kurhaus. Appartements mit Bad. 200 Betten. 
Autogarage. Jagdgelegenheit. Tennis-Tourniere. Wald- 
feste. Diktkuren. Kurzeit: 1. Mai bis 31. Oktober. 


Pension Villa Kehrwieder. Schünste sonnige Lage, 
direkt am Walde, Das ganze Jahr geöffnet. Elektrische 
Beleuchtung. 30 Zimmer mit 45 Betten. E. Rittmeister, 


3 bei Nürnberg. Sonnenblick. Ruh. Lage 
Zirndorf A £ 


zwischen Wald u. Wiesen. Med.Leitung: 
Dr. med. Fr. Midas, Kinderarzt. Sommer- und Winter- 
kuren für erholungsbed., blutarme usw. und neuropath. 
Kinder, Luft- u. Mineralbäder, Sonnen- u. Elektrotherapie. 
Prosp. d. d. päd. Leiterin Frau E. Weisskopf-Grassmüller, 
„Sonnenblick“, Post Fürth, Bayern. 


England 
London Hotel de la Tour 


Eiffel, 1 Percy Str., 
London W. Zimmer 
von 8 Mark an. Rudolf Stulik. 


Holland 


2 Hotel Oranje - Nassau enter 
Arnheim dem Bahnhof links, tote Ein. 
richtung. Miussige Preise. Restaurant, — 
Restaurant Musis Sacrum, Velperplein. 3 Moun 
mit der Elektrischen vom Bahnhof. Direktion: F. Simon. 


Italien 
Gardone-Riviera am Gardasee, Italien, 


Grand Hotel. Schönster 
Herbst- u. Winteraufenthalt in Oberitalien, Saison bis 
Ende Mai. Alle Zimmer elektr. bel. Zentralheizung. 
Grosse Gartenanlage. Ch. Ltitzelschwab. 


Oesterreich 
Baden bei Wien Kurort mit heilkräftig- 


ster Schwefeltherme — 
„Hochgradig radioaktiv.“ — Frequenz 32000 Kurgäste 
Prospekt über den Kurort und die Kurbehelfe grits 


durch die Kurkommission, 

Mer n (Südtirol). Hotel-Pension Oliwa, an & 
a Stefaniepromenade in bester Lage. Ne 

eingerichtetes komfortables Familienhaus. volles Pen- 

sions-Arrangement von 8 K. aufwärts. 


Hotel-Pension Kessler (König Laurin), H. Wolf, Be. 
sitzer, Meran, Telephon Nr. 348. Vollständig renovien 
und neu möbliert, Vornehmes Haus II. Ranges. Ruhige, 
zentrale Lage in grossem Park. Kurmittelhaus, Theater 
und Promenaden in nächster Nähe. 


Portorose 


bei Triest. Strapd- und Heilbäder. 
Palace-Kur-Hotel. Haus I. Ranges 


Vill h (Tauernbahn). Fremdenzentrum Kärntens. 
1 ac Mittelpunkt der Kärntner Seen und Bade- 
ort. Idealer Sommeraufenthalt. Park- Hotel. Vor- 


nehmes Haus ersten Ranges. Modernster Komfort bei 
mässigen Preisen. 


Schweiz 


Arth-Rigi-B ahn Elektr. Zahnradb. Schönste, 


abwechslungsreichsts, 
stoss- und rauchfreie Fahrt auf die Rigi, Königin der 
Berge. Illustrierte Führer etc. gratis von der 
Betriebsdirektion in Goldau. 


Albisbrunn bei Zürich (645 Meter ü. M). 


Kurhaus. Physikal-diätet. Heil- 
anstalt, Wasserheilanstalt. Radiumbehandlung. Saison 
Mai bis Oktober. 

Kurhaus. Nen 


Buchserberg-Rheintal m an. 


eingerichtet, 75 Betten, elektr. Licht, Zentralheizung, 
schöner Speisesaal, prima Küche und Weine, prächtige 
Aussicht auf Alpen, Rheintal-Bodensee. Pension von 
Fr. 6.— an. Prospekte frei. A. Buck, Direktor. 


20 Engadin (Schweiz) 1811 m Ub. M. Winter- 
Maloja ec Nan 


sportplatz I. Ranges. — Palace - Hotel: 
400 Zimmer. 60 Privatbäder. Modernster Komfort. 


Zentralheizung. Direktion: H. Schlagenhauff. 
Alpensanatorium und Kur- 


Mitlödi-Glarus haus. Direktor J. Wittich, 


ärztliche Leitung Dr. med. Stadel, prakt. Arzt und 
Spezialarzt für Naturheilkunde. Pension 4-5 Fr. pro 
Tag. Behandlung und Pension 6—8 Fr. pro Tag. 
Illustrierte Prospekte durch die Direktion. 


Montreux Hotel Breuer. Haus I. Ranges in 


angenehmster zentralster Lage am 
See. Von Deutschen ganz besonders bevorzugt. George 


Breuer, Besitzer. 
Stat. Läufelfingen, 742 m ü. M. Sool- 


Ramsach bad und Kuranstalt. Mod. Neubau. 


Zentralheizung, elektr. Licht. Saison Mai bis Oktober. 


Gebr. J. & H. Jenny. 

s 2 Hotel und Kurhaus, im herrlichen 
Richisau Klönthal. 1100 m. Station Netsta- 
Glarus an der Pragelroute Glarus-Muothathal-Schwyz- 
Brunnen-Luzern. Schöne Waldspaziergänge- — Sorg- 
fältige Küche. Prospekte. Tel. 828. A. Rübsamer- 


Näring. 

7077 è (Schweiz) 1817 m d. M. 
Rig i-Klöster li Hotel Sonne u. Hotel Schwert 
Modern eingerichtet, altrenomm. Häuser mit modernen 
Komfort. Kurarzt. Pension Fr. 5½—81/. J. Fassbiad 


Besitzer. 

Schweiz) 700 m d. M. 
Walzenhausen d a. a Boscom 
Klimat. Luft- und Badekurort, Schwefel- und alka 
Quellen, Hydro- und Elektro-Therapie. Ständ. Kurarı 


Keltenstrasse 48. Dr. Bircher-Benner 
Zürich Sanatoriam „Lebende Kraft“. Prospekt“ 
in deutscher und französischer Sprache. 5 Aer, 
1 Pädagoge, 
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Gartenkunft— 


Mit 17 Abbildungen (Fortſetzung ſtatt Schluß) 
II. Bon der Renaiſſance in Frankreich bis zur Gegenwart. 


Erſtaunlich iſt, mit welch freudiger Hingebung fort, bis ſie dann unter Franz J. und ſeinen nächſten 
Frankreich ſich zu der Schülerſchaft Italiens Nachfolgern zu einer keine Schranken kennenden Leiden⸗ 
bekennt, wie zielbewußt es gelernt und wie ſchaft wurde. Dieſe 80 jährige Bautätigkeit auf dem 
| es dennoch von Anfang an feine Eigenart Gebiete des Schloßbaues, machte fih naturgemäß aud 
ftart empfunden und bewahrt hat. Im Jahre 1495 auf dem Gebiete der Gartenkunſt geltend. 

unternimmt der jugendlich romantiſche König Karl VII. Karl hatte unter anderen italieniſchen Künſtlern auch 
ſeinen Triumphzug nach Italien. Mit ſchönheitstrunkener einen neapolitaniſchen Gärtner mitgebracht, ſeines 


Seele nimmt — Zeichens ein 
er den Glanz. r Priefter, Pa- 
den die junge jello da Mers 
italieniſche cogliano; die⸗ 
Kunſt in der ſer fand in 
heiteren Amboiſe und 
Freudigkeit zu Blois, wo⸗ 
der Früh⸗ hin Lud⸗ 
renaiſſance wig XII. die 
überallhin Reſidenzver⸗ 
verbreitet legte, ein 
hat, in ſich Feld reicher 
auf. Er und Tätigkeit. —- 
ſeine Ritter Frankreichs 


und Beglei- 
ter ſind laut 
in ihrer Be⸗ 


Eigenart auf 
dem Gebiete 
der Garten⸗ 


wunderung, kunſt beſtand 
die ihren Hö⸗ zunächſt da⸗ 
hepunkt er⸗ rin, daß die 
reicht, als ſie Gärten, dem 
in Neapel feſten mittels 

einziehen. alterlichen 
Sie glauben, Plan ent⸗ 
hier das it Abb. 9. Verſailles, Latona-Brunnen \prechend, für 
diſche Para- ſich abge⸗ 
dies gefun⸗ ſchloſſen blie⸗ 


den zu haben. Nach feiner Rückkehr beeiferte ſich Karl, ben, ohne Anſchluß an das Gebäude des Schloſſes, ohne 
fein Schloß Amboiſe umzugeſtalten, mit defen Umbau er Verbindung untereinander. Später wandte es fid dann 
{hon vor dem Feldzuge begonnen hatte. Als ihn nah mehr der freieren Entwicklung, die Haus und Garten 
zwei Jahren der Tod ereilte, konnte ſein Chroniſt zu einem Ganzen verbindet, zu. Sodann aber beruht 
Commines ſchon von prächtigen Bauten zu Amboiſe Frankreichs Eigenart auf der fruchtbaren Ausgeſtaltung 
berichten. eines anderen mittelalterlichen Motivs des Schloßbaues, 

Karls XIII. Nachfolger, Ludwig XII., feste defen | des Waſſergrabens. Länger und vor allem künſtleriſch 
Betätigung während feiner fiebzehnjährigen Regierung [bewußter hat man hier an dem Typus des mit brei⸗ 
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Abb. 10. Verſailles, Boffett des Théatre d'Eau. 1689. 


tem Laufgraben umgebenen Schloſſes feftgehalten. Als 
längft die Waſſergräben ihren Sinn als Schutz des 
Hauſes verloren hatten, blieben ſie als Schmuck der 
Umgebung. Ja, fogar Neubauten bedienten fih ohne 
den Zwang eines alten Grundplanes dieſer Gräben als 
einer Zierde. Zwei Schlöſſer, deren Renaiſſancegeſtal— 
tung noch der Zeit Franz' J. angehört, bilden hervor— 
ragende Beiſpiele des Waſſerſchloſſes: Fontainebleau 
und Chantilly. 

Ein reizendes kleines Schlößchen, das zuerſt den 
Gedanken durchzuführen ſucht, Haus und Garten als 
Einheit zu begreifen, iſt Bury bei Blois. 

Eine Reihe von Schlöſſern, die alle um die Mitte 
des XVI. Jahrhunderts erbaut wurden, ſteigen ſchnell 
zu einer Vollendung des Typus, den wir am beſten 
den Kanalgarten der franzöſiſchen Renaiſſance nennen 
können, gekennzeichnet durch die Benutzung von Kanälen, 
die das Schloß und Teile des Gartens umgeben. 

In der letzten Zeit von Franz' J. Regierung wuchs 
mit der Bauluſt des Herrſchers auch die Phantaſie der 
Baumeifter ins Ungewöhnliche; hier ift das turmreiche 
Schloß Chambord zu nennen, inmitten eines Parkes 
von 5500 Hektar Größe. 


In Frankreich entfaltete 
ſich der Bau der Grotte zu 
hoher Blüte. Ihr Kenn— 
zeichen beſtand in dem „gro— 
tesken“ Schmuck, mit dem 
man bald Erdgeſchoßzimmer, 
bald eigens aufgerichtete frei- 
ſtehende Bauten, bald in die 
Erde gehende Räume, dieſe 
meiſt unter den Terraſſen, 
verſah. Jeder Garten, der 
auf Bedeutung Anſpruch 
machen wollte, mußte min: 
deſtens eine Grotte befigen. 
Intereſſant ſind auch die aus 
der damaligen Zeit ftam- 
menden Eremitagen, die 
religiböſe Empfindung mit 
ſolcher, die im Vergnügen 
Quelle und Endzweck ſieht, 
zum Ausdruck bringen. Ein 
Muſterſtück bildet die Gre: 
mitage von Gaillon, die von 
einem wirklichen Geiſtlichen 
bewohnt wurde. Im Park 
von Chantilly waren ſogar 
ſieben Kapellen erbaut, die 
ſämtlich vom Papſt mit Ab- 
laßrechten ausgeſtattet waren. 

Unter Heinrich IV. nahm 
die franzöſiſche Gartenkunſt 
einen beſonders ftarfen Auf: 
ſchwung. Der König ver- 
ſchmähte es nicht, ſelbſt zu 
pflanzen und zu pfropfen. 
Heinrichs Hauptbau war das 
neue Schloß von Gaint- 
Germain-en-Laye. Das 
Schloß iſt bis auf einen 
Pavillon, die Gärten ſind bis 
auf jede Spur verſchwunden. 
Hier ſind dann noch zu nennen 
der Ausbau des Gartens 
von Fontainebleau und der 
Gau des Schloſſes und des 
Gartens des Luxembourg zu Paris. — Die Zeit, 
in der Italien ſchon eine hohe Blüte entfaltete, 
wo Frankreich ſeine erſten Werke im Wettbewerbe 
mit ſeinem italieniſchen Vorbild ſchuf, ſah England 
noch ſo erſchöpft von ſeinen verheerenden Bürger— 
kriegen, daß die erſten erkennbaren Spuren einer be— 
deutenderen Gartenkunſt erft im zweiten Jahrzehnt 
des XVI. Jahrhunderts ſich zeigen. 

Der erſte, der mit vollem Bewußtſein ſich der neuen 
Kunſt, die von jenſeits der Alpen auch über den Kanal 
drang, zuwandte, war der Kardinal Wolſey, der al- 
mächtige Miniſter Heinrichs VIII. Er ſchuf ſich um 
1514 das prachtvolle Hampton Court; Heinrich VIII. 
ſoll bei dem Anblick von Hampton Court unwillig aus- 
gerufen haben: „Warum müſſen fic) Untertanen jo 
prächtige Paläſte erbauen?“ Hierauf ſoll der ſchlag⸗ 
fertige Kardinal geantwortet haben: „Um fie ihrem 
Herrſcher zu ſchenken“. Nach Wolſeys Tode bezog der 
König ſchleunigſt den von ihm fo beneideten Landfis 
und verſchönte ihn. Dort ſpielte ſich das Leben aller 
ſeiner Frauen ab, und noch heute bannt die Sage 
Catharine Howards ruhelos verängſtigten Geiſt in ſeine 
Räume. 


Stich von L. Simoneau le Jeune 


Die Königin Glijabeth 
teilte bei aller ihrer Nei- 
gung zur Glanzentfaltung 
nicht den Ehrgeiz ihres 
Vaters, auch in ihren Bau— 
ten und Gärten die Erſte 
ihres Reiches zu ſein. Ihr 
Lieblingsſitz war das von 
ihrem Vater begonnene, 
von Fritz Allan, Graf von 
Arundel vollendete Schloß 
Nunſuch (Ohnegleichen); 
hier lag ſie ihrer Lieblings— 
beſchäftigung, der Jagd, ob. 

Im Anfang des XVII. 
Jahrhunderts beginnt das 
Intereſſe für den Garten in 
die ſchöne Literatur über— 
zugreifen. Es iſt bemerfens- 
wert, daß in England der 
bedeutendſte und weiteſt— 
ſchauende Geiſt ſeiner Zeit, 
der aber weder Gärtner 
noch Architekt iſt, Francis 
Bacon, dieſe Richtung der 
Gartenförderung zuerſt ein— 
geſchlagen hat. Nächſt dem 
Hauſe will Bacon einen 
Raſenplatz anlegen, den 
eine Baumallee in der Mitte und bedeckte ſchattige 
Gärten zu beiden Seiten durchſchneiden. Der ver— 
tieft liegende Hauptgarten, viereckig und mit Latten— 
umzäunung, bildet den mittleren Teil der Anlage 
Außerhalb der Umzäunung liegen Alleen, darunter auch 
ſolche von Fruchtbäumen. Hecken ſäumen die Wege 
ein. Einen beſonderen Teil des Baconſchen Gartens 
bildet „the heath“, die Heide; dieſe ſoll ſo viel als 
möglich wie eine natürliche Wildnis geſtaltet ſein, jedoch 
ohne Bäume, nur Dickichte mit wildem Wein; der 
Boden ſoll mit Veilchen, Erdbeeren und Primeln be— 
ſetzt ſein, und zwar ohne Ordnung. Auf dieſem Wege, 


der von dem nicht mehr ruhenden Eifer literariſcher 


Dilettanten geebnet wird, rollt die Entwicklung der 
engliſchen Gartenkunſt weiter und führte ein Jahr— 
hundert ſpäter zur Revolution des Gartenſtiles. 
Unter den erſten Stuarts nahm die Gartenent— 
wicklung ihren ruhigen, ununterbrochenen Gang. Man 
begann damals wieder eifriger auf Frankreich zu ſchauen, 
Hof und Adel riefen franzöſiſche Gartenbaumeiſter in 
ihren Dienſt. Eine der intereſſanteſten Erſcheinungen 
unter den Künſtlern dieſer Zeit iſt Salomon de Caus, 
denen die Franzoſen bekanntlich das Verdienſt zu- 
ſchreiben, die Dampfmaſchine erfunden zu haben, weil 
er die Expanſionskraft des Dampfes dazu benutzte, 
Waſſer zu heben und Springbrunnen zu betreiben. 
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Abb. 11. 


Auch Karl l. und deffen Gattin förderten die Garten⸗ 
kunſt. Unter ihm wurde im Jahre 1632 zu Oxford der 


erſte öffentliche botaniſche Garten eröffnet und zwar 
als eine Stiftung des Earl of Danby. 


Der engliſchen Gartenkunſt drohte um die Mitte 


des 17. Jahrhunderts infolge der Revolution, die den 
König des Thrones und des Lebens beraubte, eine 
ſcharfe Kriſis. Der Luft- und Ziergarten dünkte den 
Machthabern als etwas Unnötiges, was befer von 
der Erde zu verſchwinden hätte, beſonders alles 
das, was dem Königsgeſchlechte gehört hatte. 
große Zahl der ſchönſten Gärten wurde verkauft und 
parzelliert. 
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SHerrenhaujen-Hannover. Geſamtplan Stich von J. v, Galle 


Im Zeitalter der Renaiſſance bietet die Gartenkunſt 
in den Gebieten deutſcher Zunge ein buntes, un— 
ruhiges, aber reiches Bild. Hier waren es die Aerzte, 
die die in Italien gewonnenen botaniſchen Kenntniſſe 
in ihrer deutſchen Heimat dazu benutzten, Gärten anzu— 
legen, die in erſter Linie der Pflege von Heilkräutern 
dienten, zugleich aber auch als Ziergärten ausgebildet 
wurden. Alle bedeutenden Namen unter den Schöpfern 
deutſcher Botanik werden auch als Beſitzer ſchöner 
Gärten genannt. So gründete ſchon um 1525 in Erfurt 
Henricus Cordus, nachdem er fih zu Ferrara den 
Doktorgrad geholt hatte, einen botaniſchen Garten und 
fügte der Stadt damit einen neuen Ruhmestitel zu. 
Erfurt hieß ſchon damals wegen ihrer reichen Gärten 
„des heiligen römiſchen Reiches Gärtner“. 

Früher als in irgendeinem anderen nordiſchen 
Lande eroberte ſich in deutſchen Gebieten der Bürger— 
garten ſeinen Platz. Ja, die blühenden Städte Ober— 
deutſchlands, hier allen voran Augsburg, haben durch 
ihren Handelsverkehr mit Italien früher als die 
Reſidenzen der Fürſten den Einfluß der italieniſchen 
Gartenkunſt erfahren. In der Geſchichte Augsburgs 
ſpielen die Gärten der Fugger eine große Rolle. Als 
Karl V. ſie 1530 beſuchte, war er voll Bewunderung 
ihres Glanges. Auch Breslau, Nürnberg und Frank— 
furt a. M. rühmten ſich ſchon frühzeitig ſchöner Gärten. 

Die erſte Gartenindividualität, die uns als Schöpfung 
eines habsburgiſchen Fürſten entgegentritt, zeigt nicht 
Wien, ſondern Tirol in dem Schloß Ambras, das Erz— 
herzog Ferdinand ſeiner Gemahlin Philippine Welſer 
im Jahre 1564 ſchenkte. 

Weit berühmt war der Garten, den Rubens ſich 
bei ſeinem prächtigen, an maleriſchen Reizen überreichen 
Hauſe in Antwerpen anlegte. Das platte Land von 
Holland kommt damals für die Gartengeſtaltung noch 
kaum in Betracht. Noch wohnten die Geſchlechter 
außerhalb der Stadt, meiſt auf ihren feſten Wafer- 
ſchlöſſern. Erſt als in dem letzten Jahrzehnt des 
16. Jahrhunderts der holländiſche Handel feinen erſtaun— 
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lichen Aufſſchwung nahm, konzentrierte fidh zuerſt der 
Blumenhandel und die Ausfuhr ausländiſcher Pflanzen 
mehr und mehr auf Holland. Es liegt auf der Hand, 
daß die Zwiebelgewächſe, in erſter Linie die Tulpe, 
den europäiſchen Gärten ein neues Ausſehen geben 
mußten; trotzdem ſollte ſich die Entwickelung des immer 
mächtiger werdenden franzöſiſchen Parterregartens bald 
von dieſem bunten Schmuck entfernen. Dazu kam, daß 
der vielberüchtigte Tulpenhandel mehr und mehr, zuletzt 
vollkommen, von allem gärtneriſchen Kunſtintereſſe ab- 
rückte und ein Terminhandel wurde, der die unſchuldige 
Zwiebel nur noch als Vorwand benutzte. Doch trug 
das botaniſche Intereſſe für Holland zeitig Früchte. 
Schon 1577 wurde der botaniſche Garten zu Leiden 
gegründet, der zeitweilig an der Spitze der wiſſenſchaft⸗ 
lichen Gärten ſtand. Die eigentliche Bedeutung des 
holländiſchen Gartens gehört aber erſt einer ſpäteren 
Zeit an, als ſich im 17. Jahrhundert dieſes Land der 
reichen Handelsherren um die wachſenden Städte herum 
und längs der Kanäle mit blühenden Willen bedeckte. 

In Deutſchland war um die Wende des 16. zum 
17. Jahrhundert, vor Ausbruch des Dreißigjährigen 
Krieges, das Intereſſe für die Gärten aufs höchſte ge— 
ſtiegen. Beſonders die Kupferſtecher, allen voran der 
Ulmer Joſeph Furttenbach, begannen fic in den Dienſt 
der Gartenkunſt zu ſtellen. Unter den Gärten, die un- 
mittelbar von Italien beeinflußt waren, ſteht obenan 
Hellbrunn bei Salzburg. Veberall erwachte in Deutſch⸗ 
land der Wetteifer der vielen Fürſten; es entſtanden 
der Reſidenzgarten zu München, der Garten des Lufte 
ſchloſſes in Stuttgart und der Heidelberger Schloß— 
garten. Als Friedrich V. von der Pfalz ſich 1613 mit 
Eliſabeth, der Tochter Jakobs I. von England, vermählt 
hatte, plante er die Anlage eines Prachtgartens neben 
ſeinem Schloſſe zu Heidelberg, wie Deutſchland noch 
keinen geſehen hatte. Eliſabeth berief hierzu ihren 
Lehrer, den bereits erwähnten Salomon de Caus. 

Mitten aus dem dreißigjährigen Kriege, dort, wo 
ſein Herzſchlag am wildeſten und unruhigſten pochte, 
hören wir eine Stimme, die unermüdlich, von den gro- 
ßen Kunſtanlagen bis in die kleinſten Details hinein, 
ſich um die friedliche Gartenkunſt ſorgt und kümmert. 
And dieſe Stimme gehört dem Manne an, der das 
Kriegsſteuer in feſter Hand hält: Wallenſtein, Her- 
zog von Friedland. Unter feiner ſpeziellen Ane 
weiſung entſtanden herrliche Gärten bei ſeinen Schlöſſern 
zu Gitſchin und zu Prag. Eine Wallenſtein in mancher 
Hinſicht ähnliche Natur war Moritz von Naſſau, der, 
nachdem er nach erfolgreicher Tätigkeit, die er in Bra⸗ 
ſilien im Dienſte des holländiſchen Staates geleiſtet 
hatte, in den Dienſt des Großen Kurfürſten getreten war, 
die Stadt Cleve mit Gartenanlagen ſchmückte, die das 
Staunen der fremden Gäſte erregten. 

Der Dreißigjährige Krieg ſchließt im ganzen die 
Renaiſſance⸗Periode der deutſchen Gartenkunſt ab. Als 
dann die deutſchen Fürſten fic) wieder in ſicherem Wohl⸗ 
ſtande fühlten, da war für ſie ein neuer Stern aufge— 
gangen, der beſonders in der Gartenkunſt vorbildlich 
wirkte: Ludwig XIV. 

In der zweiten Hälfte des 17. Jahrhunderts hatte 
Frankreich die Hegemonie in Europa erlangt. Es ſtand 
nicht nur als politiſche Macht an der Spitze, ſondern 
mehr noch durch die Bedeutſamkeit ſeiner Kultur, die, 
erſtarkt an fremden Vorbildern, auf heimiſchem Boden 
ganz eigenartig emporgeblüht war. Italien mußte da— 
mals in der Gartenkunſt das Szepter an ſeinen nordi— 
ſchen Rivalen abgeben. Ueberall hatte im Norden 
die GSartenkunſt zu Beginn des 17. Jahrhunderts einen 
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großen Aufſchwung genommen. Während aber in 
Deutſchland der Dreißigjährige Krieg nur wenige Blüten 
ungeknickt ließ, während die Herrſchaft des Puritaner⸗ 
tums in England mit ſeinem Haß gegen Luxus und 
Schmuck des Lebens die Tradition der Gartenkunſt 
empfindlich unterbrach, war das organiſche Wachstum 
in Frankreich nicht mehr geſtört worden. 

Am die Mitte des 17. Jahrhunderts folte an der 
Schwelle einer neuen Zeit ein Mann gleichſam fym: 
boliſch den Qlebermut, die trotzige Selbſtherrlichkeit jener 
Epoche darſtellen: Fouquet. Mazarins allmächtiger 
Finanzminiſter. Anfang der fünfziger Jahre ſchloß 
dieſer mit dem Baumeiſter Le Bau den Vertrag, ihm 
das Schloß Baur in feiner Grafſchaft Melun zu erbauen. 
Am das Terrain für das Schloß, den Garten und die 
nötige Freiheit der Umgebung zu erlangen, mußte man 
drei Dörfer aufkaufen und niederreißen. Dem allmäch⸗ 
tigen Miniſter ſtanden unerſchöpfliche Mittel zu Gebote. 
Die Koſten wurden auf 16 Mill. Livres (12 800 000 M.) 
geſchätzt, zeitweilig ſollen 18000 Arbeiter beſchäftigt 
geweſen fein. Im Sommer 1661 konnte in Bauz le 
Vicomte das erſte große Feſt zu Ehren der Gemahlin 
des Herzogs von Orleans, des Bruders des Königs, 
gefeiert werden. Als Mazarin im Jahre 1659 geſtorben 
war, geriet Fouquets Stern ins Sinken. Zwar wohnte 
auch der König einem großen in Baug gegebenen Feſte 
bei, aber ſchon einen Monat ſpäter wurde Fouquet des 
Hochverrats angeklagt und zu lebenslänglicher Kerker⸗ 
haft verurteilt. Fouquets in Vaux le Vicomte in 
märchenhafter Pracht gegebenes Beiſpiel wurde alsbald 
von Ludwig XIV. bei der Errichtung der Gärten und 
Schloßbauten von Verſailles nachgeahmt. Hierbei 
nahm er dieſelben Männer in ſeine Dienſte, die einſt 
Fougqets großartige Ideen in die Wirklichkeit umgeſetzt 
hatten: Le Bau als Architekt, Le Brun als Maler und 
Le Nötre als Gartenkünſtler. 

Die Geſchichte der Entſtehung und Ausgeſtaltung 
des Gartens und des Schloſſes von Verſailles kann 
Bände füllen. Garten und Schloß dienten dem höftſchen 
Kultus des „Roi Soleil“. Der ganze Garten mit ſeinen 
endloſen Alleen und Kanälen, ſeinen Fontänen, Grotten 
und Kaskaden war gleichſam ein Sonnentempel. Der 
Latona- Brunnen (Abb. 9) ſchildert die Geburt des La⸗ 
tonaſohnes. Auf einer Inſel in der Mitte fleht die 
Göttin, die Zwillinge neben ſich, den Zorn Jupiters 
auf das rohe Volk herab, das, rings in dem Becken 
verſtreut, die Göttin mit Waſſerſtrahlen anſpeit, die aus 
Fröſchen oder Froſchmäulern auf Menſchenleibern 
ſpringen. Am Ende der großen Allee aber, inmitten 
eines rieſigen Waſſerbeckens, erhebt ſich aus den Fluten 
der junge Gott mit ſeinem feurigen Viergeſpann. Der 
Garten von Verſailles bringt die höchſte Vollendung 
des franzöſiſchen Kanalgartens, der von nun ab nicht 
mehr übertroffen, ſondern nur nachgeahmt werden konnte. 

Man erzählt, daß Le Nötre, als er mit feinem Herrn 
durch den Garten ging und nach jedem neuen Vorſchlag 
vom Könige die fröhliche Antwort erhielt: „Le Mötre, 
dafür bewillige ich dir 10000 Franken“, dieſer plötzlich 
angehalten und ausgerufen habe: „Nun aber ſage ich 
kein Wort mehr, ſonſt ruiniere ich Ew. Wajeftat*. 
Colberts Plänen entſprach es weit mehr, den Louvre 
prächtig auszubauen und damit den König ganz an 
Paris zu feſſeln. Ludwig ließ zwar am Louvre bauen, 
aber ohne großes Intereſſe; er liebte Paris nicht und 
wohl war ihm nur in Verſqailles, dort feierte er feine 
Feſte, ſeine Siege. 

Einen der kunſtreichſten Teile von Verſäailles bildet 
das in Abb. 10 dargeſtellte Waſſertheater. Von der 
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halbfreisfirmigen Bühne 
ſteigen drei ſternförmige 
Alleen ſanft an, in denen 
je eine Waſſertreppe von 
mehreren Reihen ſteil auf— 
ſteigender Waſſerſtrahlen 
begleitet wird. Zu beiden 
Seiten der Waſſertreppe 
führen ſchmale Wege, von 
bogigen Waſſerſtrahlen 
überſpannt, die zwiſchen 
pyramidenförmigen Sarug- 
bäumen aufſpringen. Da, 
wo die Alleen zuſammen— 
ſtoßen, ſind kleinere Brun— 
nen angebracht. Die hohen 
Bäume, die das Ganze 
dicht umſchatten, ſind von 
niederem Lattenwerk zu— 
rückgehalten. Die Bühne 
trennt vom Zuſchauerraum 
eine ſchmale ſtufenförmige 
Brunnenanlage. Dieſer Zu— 
ſchauerraum iſt von amphi— 
theatraliſch aufſteigenden 
Raſenſitzplätzen eingehegt. 
Vaſen mit Blumen und 
reicher Statuenſchmuck ver- 
vollſtändigen das Bild. Beſonders reizvoll wurde von 
Le Nôtre auch ein Labyrinth ausgeſtaltet. 

Vom Jahr 1769 an waren wohl alle bedeutenden 


Bildhauer des Königreichs für Verſailles irgendwie 


beſchäftigt. Die Statuen ſind größtenteils verfallen oder 
in der Revolution zerſtört; einige hat man in Muſeen 
gerettet. Weitere großartige Gartenſchöpfungen Lud— 
wigs XIV. find Clagny, Trianon, Marly le Roi. 
Le Nôtre ſtarb, 87 Jahre alt, im Jahre 1700. Zu 
ſeinen Glanzleiſtungen zählen außer Verſailles die Neu— 
geſtaltungen von Chantilly und Fontainebleau. 

Frankreich wurde nunmehr die Lehrmeiſterin Eu— 
ropas in der Gartenkunſt. Am wenigſten war dieſes 
für England der Fall. Hier waren der puritaniſche 
Nützlichkeitsgrundſatz und die verſtandesgemäße Nüch- 
ternheit nicht ohne beſtimmenden Einfluß auf die Garten- 
anlagen der Reſtaurationszeit. Unerreicht war die 
Schönheit des Raſens, die England ſeinem feuchten 
Klima verdankt. Hier entſtand damals der zu Spazier— 
gängen einladende Wandergarten, wodurch England 
den Boden für die ſpätere Umwälzung des Geſchmackes 
geſchaffen hat. 

Aus der großen Zahl der in Deutſchland in An- 
lehnung an Frankreich entſtandenen großen Garten— 
anlagen nennen wir zunächſt Herrenhauſen, die 
Schöpfung des Herzogs Ernſt Johann Friedrich von 


Hannover und Charbonniers, eines Schülers le Nötres. 


Der Baumeiſter des Schloſſes war Quirini, ein Vene— 


zianer, der dieſem durch zwei einſtöckige, vorſpringende 
Flügel, deren gerade Dächer mit Baluſtraden verſehen 


ſind, ein italieniſches Ausſehen verlieh. Häufig, wohl 
bis in die Mitte des 18. Jahrhunderts, findet ſich an 
Den kleinen deutſchen Höfen die Verbindung des 
italieniſchen Baumeiſters und des franzöſiſchen Garten— 
künſtlers. Der Herzog war ein äußerſt prachtliebender 
Herr. Doch, obgleich die Anterhaltungskoſten des Luſt— 


gartens im Jahre ſeines Todes, 1769, nahezu 6000 Taler 
durch 


betrugen und obgleich fein Nachfolger, der erſte Kurfürſt 
Ernſt Auguſt, die Verſchwendung ſeines Vorgängers 
ernſt rügte, war es doch erſt dieſer, der den Garten 
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Abb. 12. Wilhelmshöhe, der engliſche Park mit der Bekrönung des Oktogon. Stich von F. Schröder. 


um das Doppelte ausdehnte und ihm feine noch heute 


ziemlich treu bewahrte Geſtalt gab (vergl. Abb. 11). 

Dieſer erſte Verſuch einer Nachahmung des franzö— 
ſiſchen Gartenſtils war noch zu ſchematiſch, zu aka— 
demiſch ausgefallen. Glücklicherweiſe waren die künſt— 
leriſchen Intereſſen der deutſchen Fürſten damals ſo 
vielſeitig, ihre Bauleidenſchaft ſo groß, daß die Gefahr 
der Erſtarrung des Stils nicht vorhanden war. Noch 
war Frankreich nicht zur Alleinherrſchaft gelangt. 
Gleich in dem nahen Caſſel war um dieſelbe Zeit, 
als der Herrenhauſener Bau ſeiner Vollendung ent— 


gegenging, der junge Landgraf Karl mit einem Projekt 


aus Italien zurückgekehrt, das, obwohl nur teilweiſe 
ausgeführt, das heutige Geſchlecht mit Bewunderung 


und Erſtaunen über das mächtige Wollen, das ſich 


darin ausſpricht, erfüllt: es iſt das die Anlage der 
Wilhelmshöhe auf dem Weißenſtein bei Caſſel. 
Karl berief einen römiſchen Künſtler, Guernieri, als 
ſeinen Baumeiſter nach Caſſel; dieſer wurde der Schöpfer 
der großen, den Park beherrſchenden Kaskadenanlage. 
Der franzöſiſche Einfluß iſt hier völlig ausgeſchieden; 
alles, was das Vorbild von Verſailles und die franzö— 
ſiſchen Theoretiker mit ſicherer Linie als ihren Stil feſt— 
gelegt hatten, iſt hier in den Wind geſchlagen. Hier 
wurde zum erſten Male auf nordiſchem Boden ein 


Werk geſchaffen, in dem die gemauerte Architektur im 


Plan ſtark geändert und erweitert. 


Verein mit dem Waſſer die unbedingte Herrſchaft 
behielt. And wäre der Plan Guernieris ganz zur 
Ausführung gekommen, ſo wäre hier ein Werk ent— 
ſtanden, deſſen gewaltige Größe und imponierende Ge— 
ſchloſſenheit in Europa wohl nicht viel ſeinesgleichen 
gehabt hätte. Der ganze mächtige Waldberg ſollte in 
eine ungeheure Terraſſenanlage umgewandelt werden, 
deren alles beherrſchende Hauptachſe eine rieſige Kas— 
kadenanlage bildete, überragt durch die aus Kupfer 
getriebene Koloſſalgeſtalt des Farneſiſchen Herkules. 
Der Park ſelbſt ſollte außer durch die Terraſſen nur 
regelmäßige Avenuen unterbrochen werden. 
Während der 18 Jahre der Ausführung hatte ſich dieſer 
Die aigantiſchen 
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Pläne gelangten aber nicht zur Ausführung. Karls 
Tod, 1730, unterbrach die Arbeit, und als ſeine Nach⸗ 
folger ſeiner Schöpfung wieder ihr Intereſſe zuwendeten, 
war der engliſche Einfluß ſo ſtark geworden, daß die 
Kaskadenanlage als für ſich abgeſchloſſenes Werk den 
ſo vielfach veränderten Park krönt (vergl. Abb. 12). 
Den Namen Wilhelmshöhe erhielt die Anlage erſt 


unter Kurfürſt Wilhelm J., dem Erbauer des heutigen 
Schloſſes. 

Aus der Zahl der gewaltigen Gartenſchöpfungen 
des 18. Jahrhunderts nennen wir Nymphenburg, 
Schleißheim, Karlsruhe, Ludwigsburg bei Stuttgart, 
Brühl, Würzburg, Belvedere (Wien). 

(CFortſetzung folgt.) 


Im Babnpoftwagen- 


Wit 6 Abbildungen 


enn wir auf unſern Bahnhöfen bei dem Abgange 
und dem Einlaufen der Züge das Treiben unſerer 
at braven Poſtbeamten betrachten, wie fie mit ge- 
N swe ſchäftiger Eile die ihrer Obhut anvertrauten aapi- 
loſen Sendungen behandeln, um ſie ſicher ihren 
Empfängern zuzuführen, ſo müſſen wir uns nur auf eine über⸗ 
aus oberflächliche Betrachtung beſchränken, denn alsbald ſchließen 
ſich die Türen des rieſigen Bahnpoſtwagens, und donnernd ver⸗ 
läßt der Zug die Halle. Um ſo größeres Intereſſe verdient da⸗ 
her eine umfangreiche Abhandlung, die ſoeben in der „Verkehrs⸗ 
techniſchen Woche“ die Organiſation und die Einrichtungen der 
Briefbeförderung zwiſchen verſchiedenen Orten behandelt, und 
der wir mit gütiger Genehmigung des Redakteurs, Herrn Prof. 
Dr.-Ing. Blum zu Hannover und des Verlages W. Moeſer, 
Hofbuchdruckerei zu Berlin, folgendes über die Bahnpoſtwagen 
und ihre Einrichtung entnehmen: 

Die Beförderung der Bahnpoſtwagen liegt ſtets der Eiſen⸗ 
bahn ob. Eigene Bahnkörper finden wir nirgends im Beſitz 
oder im Betrieb der Poſtverwaltung. Ausnahmen bilden nur 
die größeren Verladeſtellen und Poſtbahnhöfe. 

Die folgenden Ausführungen beziehen fih ausſchließlich auf 
die Einrichtungen der deutſchen Reichspoſtverwaltung, die man 
als vorbildlich anſehen kann. | 

Die Hauptaufgabe der Poft ift die, einen Brief in der 
fürzeften Zeit, der dabei durchaus nicht immer den kürzeſten Weg 
zurücklegt, zu befördern. Die Poſt muß ſich daher nicht nur über 
die kürzeſten Beförderungszeiten, die günſtigſten Züge und Zug⸗ 
anſchlüſſe klar fein, ſondern noch die Anforderungen der Orts- 
poftanftalten, die Zeit der Beſtellgänge der Briefträger und der 
Landpoſten in Betracht ziehen. Bei der geographiſchen Lage 
Deutſchlands im Herzen Europas, haben die internationalen Bers 
bindungen, die ſogenannten Auslands- und Duichgangskurſe 
für die deutſche Bahnpoſt eine beſonders hohe Bedeutung. 

Im Gegenſatz zur Poſt überlaſſen die Eiſenbahnverwaltungen 
es den Fahrgäſten ſelber, ſich den praktiſchſten Reiſeweg aus den 
zur Verfügung ſtehenden Zügen herauszuſuchen, der in der Regel 
mit dem kürzeſten Weg identiſch iſt. Auch im Frachtverkehr 
finden wir einen Gegenſatz, weil bei ihm der Nahverkehr die 
Hauptſache iſt und mit wenigen Ausnahmen eine Zeiterſparnis 
nicht allzuſehr ins Gewicht fällt. 

Es ergibt ſich daraus, daß der Poſt mehr an einem die ge⸗ 
ſamten Zugverbindungen und Anſchlüſſe enthalt nden Sammel» 
werk gelegen fein muß. als den Eiſenbahnverwa tungen. Daraus 
ergibt ſich weiter die große Wichtigkeit des Reichskursbuchs für 
den Poſtdienſt. Darin liegt ferner die Erklärung für die zunächſt 
auffallende Tatſache, daß dies die Fahrpläne der deutſchen Sifen- 
bahnen, der anſchließenden Auslandszüge und der regelmäßigen 
Schiffsverbindung en und Landpoften enthaltende Werk im Kurs- 
bureau des Reichspoſtamts und nicht bei einer Eiſenbahnbehörde 
bearbeite. wird. N 

Nach dem Kursbuch werden die Poſtleithefte aufgeſtellt, zu 
denen der gleiche Satz wie zum Kursbuch benutzt wird. In den 
Satz werden alle für den Bahnpoſtverkehr notwendigen Zeichen 
mit roter Farbe hineingedruckt. Die einzelnen Bahnpoſten werden 
hiernach durch die gleiche Ordnungsnummer wie die Züge vons 
einander unterſchieden. Unter der ſchwarzgedruckten Zugnummer 
iſt durch die roten Zeichen angegeben, für welche Arten von 
Sendungen die Bahnpoſt des Zuges benutzt werden darf, z. B. 
bedeutet ein Viereck mit einem Punkt darin, daß der Zug zur 
Beförderung von gewöhnlichen und eingeſchriebenen Brief- 
ſendungen benutzt werden kann. Die Zeichen geben auch an, 
welche Züge keine Babnpoſt führen und welche mit Hilfe des 
F zur Poſtbeförderung herangezogen werden 

ürfen. 

Abgeſehen von der Art des Zuges (fo find z. B. gewöhnliche 
Pakete von der Beförderung mit den Nachtſchnellzügen in der 
Regel ausgeſchloſſen), richtet ſich die Benutzung nach der Art 


der im Zuge eingerichteten Bahnpoſt und Beförderungsgelegenheit. 
Man unterſcheidet: 

1. Beamten-Babnpoften, die neben den Beamten mit Schaffnerin 
(Qinterbeamten) beſetzt find, in denen daher entſprechend der 
Zahl und Dienſtſtellung der Beamten eine umfangreiche Bear. 
beitung der Sendungen während der Fahrt ſtattſindet. 

2. Schaffnerbahnpoſten, die von einem oder mehreren Schaffnern 
(Qinterbeamten) begleitet werden und demnach in ihrer W 
deutung und ihrem Umfang den unter 1 genannten nadfteben 
Bei ihnen tritt die Bearbeitung der Sendungen während der 
Fahrt mehr zurück, die eigentliche Expedition, d. h. die Entgegen, 
nahme von Sendungen und das Abgeben auf den Halteftationen, 
bildet die Hauptſache der Tätigkeit des Perſonals. 

3. Die Beförderung durch Vermittlung des Giſenbahnzug⸗ 
perſonals. Hierbei fällt ein Bearbeiten der Sendungen unter 
wegs ganz fort; die Eiſenbahn wird lediglich als Beförderung. 
mittel in Anſpruch genommen. Die Poſtſendungen werden dabei 
ähnlich wie das Gepäck der Fahrgäſte behandelt. 

4. Beförderung in geſchloſſenen Wagen oder in geſchloſſenen 
Wagenabteilen. Dies meiſt nur bei der Paketbeförderung an⸗ 
gewendete Verfahren kommt dem Eiſenbahngüterverkehr (abge⸗ 
ſehen vom Stückgüterverkehr) am nächſten. 

Die Kunſt des Leitens der gewöhnlichen Briefe beſteht nun 
darin, daß alle zur Verfügung ſtehenden Beförderungsgelegen⸗ 
heiten derart ausgenutzt werden, daß die Beförderungszeit für 
jede Sendung zur kürzeſt erreichbaren wird. Es war ſchon dar⸗ 
auf hingewieſen worden, daß der Weg der kürzeſten Beförderungs- 
zeit keineswegs immer mit dem Weg der geringſten Länge zu⸗ 
ſammenfällt. Es iſt dabei nicht nur die Beförderungszeit auf 
der Eiſenbahn zu berückſichtigen, ſondern unter der Beförderungs⸗ 
zeit iſt die geſamte, zwiſchen Auflieferung und Beſtellung liegende 
Zeit zu verſtehen. 

Die Auflieferung rechnet mit dem Zeitpunkt, an dem die Sen: 
dungen in den Bereich der Poft übergegangen find. Die Be 
förderungszeit beginnt demnach beiſpielsweiſe mit dem Augen- 
blick, in dem ein Brief in den Briefkaſten eingelegt wird. Es 
folgt dann das Leeren der Briefkäſten, das Stempeln und das 
Sortieren. Nach beendetem Sortieren werden die nach außerhalb 
beſtimmten Briefe der Bahnpoſt zugeführt. Es kommt nun da⸗ 
rauf an, für Sendungen, die nach einem Ort oder ein. m Anſchluß⸗ 
kurs beſtimmt ſind, genaue Anweiſungen über den Umfang der 
Vorbereitungsarbeiten, die vor der Zuführung zur Bahnpof 
zu erledigen ſind, zu geben. Das iſt der zweite Teil des Poſt⸗ 
kursweſens. 

Es treten hierbei zwei ſich widerſprechende Bedingungen auf. 
Die Abkürzung der Beförderungs- und Schlußzeit“) erheiſcht es. 
möglichſt wenig Zeit auf die Vorbereitung zu verwenden und die 
Sendungen möglichſt früh einer Bahnpoſt zuzuführen, der damit 
der Hauptanteil am Sortiergeſchäft zufallen würde. Bei dieſem 
Verfahren wird alfo die ohnehin zur Beförderung auf der Silen- 
bahn aufzuwendende Zeit zum Sortieren benutzt. Mun ſteht aber 
der Bahnpoſt nur ein febr beſchränkter Raum, gegeben dutch 
den fefiftehenden Raum des Bahnpoſtwagens und die ebeni 
unveränderliche Zeit des Fahrplans, zur Verfügung. 

Die Bahnpoſt muß aber unter allen Umſtänden mit der Be 
arbeitung der Sendungen bis zur Ausladeftation fertig fein, wel 
fie andernfalls verſchleppt werden. Das hat nicht nur eine Dt 
längerung der Beförderungszeit, alſo das Gegenteil von den 
Erſtrebten, ſondern auch eine den Dienſt in dem ohnehin becng 
ten Raum behindernde Inanſpruchnahme des Bahnpoſtwagens 
zur Folge. Für die verſchleppten Briefe müſſen dann neue An 
ſchlüſſe ermittelt werden und neue Briefbunde und u. A. aué 
Briefbeutel angelegt werden, die als etwas Außergewöhnlichen 
die Beamten mehr belaſten, als die Erledigung der ſich täglich 
wiederhelenden, regelmäßigen Kurſe. Es genügt dabei keines 

) Unter Schlußzeit verſteht man den Zeitpunkt, bis zu dem noch GegenhönN 
für einen Derand (Kurt) angenommen werden. 


1 
+ 


falls, die über die Zielſtation hinaus verſchleppten Sendungen 
einfach auf die nächſte Station „abzuweiſen“, wie der poſttechniſche 
Ausdruck lautet. 

Iſt beiſpielsweiſe der Anſchluß für Sendungen nach einem 
Seitenkurs verſäumt worden, ſo muß der Beamte die Sendungen 
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auf einer Station zur Ausladung bringen, die die beſte Verbin⸗ 
Dung nach den vom Seitenkurs berührten Orten hat. 

Außer von den Orts Hoſtanſtalten werden die Briefe zum 
Teil von den Babnpoftämte:n felber vor Antritt der Fahrt for” 
tiert und vorbereitet. Das geſchieht in der Regel in den Bahn 
poſtwagen, die daher häufig mehrere Stunden vor Abfahrt des 
Zuges auf beſonderen Gleiſen, wo ſie möglichſt wenig geſtört 
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werden, und wo ſie für die Zuführung von Briefen, die von der 
Bahnhofspoſtanſtalt oder auch zuweilen von den Bahnpoſtämtern, 
zwiſchen denen ſtreng zu unterſcheiden iſt, bequem und gut erreich⸗ 
bar ſind, ladegerecht geſtellt werden. Dazu werden auch die 
Poſtbahnhöfe benutzt. 

Während dieſer Zeit werden ſie durch die bekannten grünen, 
an der Seite ausgeſteckten Flaggen als ſchon benutzt gekennzeichnet 
und erfreuen ſich beſonderer Sorgfalt bei der Vornahme unver- 
meidbarer Verſchiebungen. Mit dem EGinreihen in den Zug 
werden die Flaggen zurückgezogen; damit hört auch die Gonder» 
ſtellung des Bahnpoſtwagens auf. 

Bei umfangreichen Kurſen reicht der Platz in den Bahn⸗ 
poſtwagen zur vollſtändigen Erledigung des Vorbereitungs- 
geſchäfts nicht aus; es werden dann für die Bahnpoſtämter 
eigene ortsfeſte Briefabfertigungen eingerichtet, die denen der 
Ortspoſtanſtalten völlig entſprechen. wenn, wie es vor einiger 
Zeit in Berlin geſchehen iſt, die Briefabfertigung der in der 
Regel im felben Gebäude belegenen Babnhofspoftanftult, die zu 
den Ortspoftanftalten gehört, aufgehoben und deren Geſchäfte 
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der Abfertigung des Bahnpoſtamts zugewieſen werden. In 
dieſem Falle beginnt die Tätigkeit des Bahnpoſtamts alſo auch 
mit dem Leeren der Briefkäſten des örtlichen Bezirks und dem 
Abſtempeln der aufgelieferten Briefe. Die von den Briefabfer⸗ 
tigungen der Bahnpoſtämter erledigten Geſchäfte gehen auch in⸗ 
ſofern über die in den Wagen ſelbſt vorgenommenen hinaus, 
als fte die noch nicht nach Zügen (Bahnpoſten) gefonderten Briefe 
vorbereiten, die ihr alſo für ihr geſamtes Leitgebiet zugeführt 
worden ſind. 

Zur Regelung dieſes Vorbereitungsdienſtes und ſeiner Ab⸗ 
grenzung gegen den eigentlichen Bahnpoſtdienſt dienen die Leit- 
überſichten. Während die ſchon erwähnten Poſtleithefte einen 
Qleberblid über die Beförderungsgelegenheiten und deren Ber 
nutzungsart geben, enthalten die Leitüberſichten genaue Bore 
ſchriften für die einzelnen Züge und Bahnpoſten. Die darin ent⸗ 
haltenen Anweiſungen geben über die Regelung des Abferti⸗ 
gungsdienſtes im einzelnen Auſſchluß; fie enthalten Vorſchriften 
über die Art der von den Ortspoſtanſtalten voc der Abfahrt des 
Zuges zu fertigenden Briefbunde und Briefbeutel (Kartenſchlüſſe) 
mit genauer Angabe der Kurſe und Orte, für die ſie Briefe ent⸗ 
halten dürfen. Die Leitüberſichten ſind daher als das eigentliche 
poſttechniſche Handwerkszeug des Abfertigungsbeamten anzuſehen 
und als die Grundlage des Kursweſens; es ſind dicke, umfang⸗ 
reiche Bände, die ſich als das Ergebnis jahrzehntelanger Erfah⸗ 
rungen darſtellen und fortwährenden Aenderungen und Ver⸗ 
beſſe rungen unterworfen ſind. Sie zeigen uns nicht allein, welche 
großartige Organiſationsarbeit im Poſtverkehr geleiftet wird, 
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fondern aud, welche hohen Anforderungen an die raſche Auf— 
faſſungsgabe, an das Gedächtnis und die Gewandtheit der Ab— 
fertigungsbeamten geſtellt werden, die alle dieſe Vorſchriften im 
Kopf haben und richtig anzuwenden wiſſen müſſen. 

Die Aufſicht über den Bahnpoſtdienſt auf den wichtigeren 
Strecken wird von den Bahnpoſtämtern ausgeübt. Bei der 
deutſchen Reichspoſtverwaltung find zurzeit 31 vorhanden, die 
den Oberpoſtdirektionen unterſtellt ſind und ihren Sitz an den 
wichtigſten Eiſenbahnknotenpunkten, alſo in der Regel in den 
Großſtädten haben. Ueber einzelne weniger wichtige Strecken 
führen Ortspoſtanſtalten die Aufſicht. Jedem Bahnpoſtamt iſt 
eine beſtimmte Anzahl von Eiſenbahnſtrecken zugewieſen; doch 
gibt es auch Strecken, die von mehreren Bahnpoſtämtern bes 
fahren werden. Der nach geographiſch zuſammenhängenden 
Bezirken aufgeſtellte Streckenplan eines Bahnpoſtamts enthält 
nicht alle Eiſenbahnſtrecken der betreffenden Gegend, ſondern 
die Bezirke gehen ineinander über. Die Strecken ſind nicht 
mit denen von den Bahnpoſtwagen zurückgelegten Strecken iden— 
tiſch, ſondern mit denen von dem Perſonal zurückgelegten,? das 
unterwegs je nach Länge der Strecke wechſelt, weil es in der 
Regel ſchon einen ausgedehnten Vorbereitungs dienſt hinter ſich hat. 

Der organiſatoriſche Aufbau der Bahnpoſtämter entſpricht 
genau dem der Ortspoſtanſtalten; an der Spitze ſteht ein Direk— 
tor, dem Inſpektoren zur Hilfeleiſtung bei der 
Wahrnehmung des Auſſichts dienſtes bei- 
gegeben ſind. Im übrigen ſind die gleichen 
Beamtenklaſſen wie bei den Ortspoſtanſtalten 
vorhanden. 

Das Bahnpoſtamt iſt möglichſt in einem 
nahe an dem Bahnhof liegenden Gebäude, 
von dem ſeine wichtigſten Kurſe ausgehen, 
und zwar in der Regel in dem gleichen 
Haus wie das Bahnhofspoſtamt untergebracht. 
Sein Dienſt iſt jedoch von dieſem völlig getrennt. 

Der Dienſt der einzelnen Bahnpoſten 
wird durch die Abſertigungsüberſichten 
geregelt. Während die Leitüberſichten ſich auf 
das Leiten der Sendungen bei einer Poſt— 
anſtalt erſtrecken und auf alle für das Poſtamt 
in Betracht kommenden Bahnpoſten uſw., ent- 
halten die Abfertigungsüberſichten Vorſchriften 
für eine Bahnpoſt über die Verteilung der 
Dienſtgeſchäfte auf die einzelnen Beamten und 
Ainterbeamten, die Dienſtſtundenpläne und als 
wichtigſten Teil ein genaues Verzeichnis der 
gus und abgehenden Kartenſchlüſſe und ferner 
Beſtimmungen darüber, welche Sendungen 
(nach Orten, Kurſen oder Ländern unter— 
ſchieden) in die einzeln aufgeführten Karten— 
ſchlüſſe aufgenommen werden dürfen. 

Außerdem gibt es noch Belaſtungs— 
überſichten. Sie geben Aufſchluß über die 
Gattung des Bahnpoſtwagens, über die Zahl 
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der in ihm beſchäftigten Beamten und über 
die Zahl der von ihm zu befördernden Gen- 
dungen (Kartenſchlüſſe, Pakete uſw.). 

Wie wir aus dem Betrieb des Bahn: 
poſtdienſtes entnehmen können, iſt ein Bahn⸗ 
poſtwagen, ſoweit er der Briefbeförderung 
dient, nichts anderes, als eine fahrende 
Briefabfertigung, die den Abfertigungen der 
Ortspoftanftalten im Weſen gleich, in ver 
ſchiedenen Einzelheiten jedoch ihrer Gigenart 
entſprechende Unterſchiede aufweiſt. Die Gleich 
heit geht ſoweit, daß wir auch im Bahnpost 
wagen ein Leeren von Briefkäſten und Ab- 
ſtempeln aufgelieferter Briefe vorfinden, das 
aber bei der geringen Bedeutung des Auf: 
lieferungsgeſchäfts ſo weit in den Hintergrund 
tritt, daß es die techniſche Einrichtung der 
Bahnpoſtwagen, mit der wir uns im fol 
genden als dem eigentlichen Gegenſtand unſerer 
Betrachtungen ausführlicher beſchäftigen wer: 
den, nicht beeinflußt. 

Das Zuführen einzelner Briefe bildet 
alſo die Ausnahme, das Zuführen von Brief: 
beuteln (Kartenſchlüſſen), zu denen zuweilen 
noch einzelne Briefpakete kommen, die Regel 

Die mit einem Titelſchild verſehenen 
Briefbeutel und -pakete werden in der du 
die Lage der Strecke bedingten Reihenfolge 
und zwar die für die zuerſt berührten Orte 
und Kurſe zuerſt aufgeſchnitten und auf den 
Ausſchüttetiſchen ausgeſchüttet. Hierbei werden die Briefbeutel 
mit Karte anders behandelt, als die ohne Karte. 

Die Beutel mit Karte enthalten Einſchreibebriefe, die meiſt, 
wenn ihre Zahl nur gering iſt, nicht in beſonderen Beuteln 
befördert werden, ſondern mit Briefbunden, die gewöhnliche 
Briefe enthalten, vereinigt werden. Die Karte, die einem der 
Bunde beigefügt wird, enthält die für die beſonders nachzu— 
weiſenden Sendungen (eingeſchriebene und Wertbriefe) vorge 
ſchriebenen Vermerke. Die beſonders gekennzeichneten Bunde 
werden beim Ausſchütten von dem dazu beſtimmten Beamten 
perſönlich in Empfang genommen. Die übrigen Bunde werden 
aufgeſchnitten und den vor den Sortierfächern ſtehenden Beamten 
zugeführt. Diejenigen Beutel, die gar nicht oder auf einem 
ſpäteren Abſchnitt der Fahrzeit in Arbeit genommen werden, 
werden einftweilen an geeigneten Plätzen, unter den Sortiert 
fächern, in den vertieften Böden des Wagens und anderen 
Stellen gelagert. 

Zum Unterſchied gegenüber den Sortierfächern in den Orts— 
poſtanſtalten haben die Sortierfächer der Bahnpoſtwagen keine 
feſtſtehende Beſtimmung, die bei jenen mit feſten Emailleſchildern 
gekennzeichnet iſt. Da die Bahnpoſt ſich mit der im Wagen 
vorhandenen, wegen des beſchränkten Raums aufs auferfte be 
ſchränkten Zahl von Sortierfächern einrichten muß, die anzu 
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legenden Briefbunde und Kurſe außerdem 
während der Fahrt fortwährend wechſeln, ſo 
werden für jeden Abſchnitt der Fahrt nur 
ſoviel Fächer angelegt und benutzt, als für 
ihn erforderlich ſind. Die Beſtimmung der 
Fächer wird mit Kreide auf Schiefertafeln 
o der ſchieferartig geſtrichene Flächen geſchrieben. 

Der in Abb. 1 wiedergegebene Grundriß 
eines der neueſten vierachſigen Briefpoſtwagen 
mit 17 m langem Wagenkaſten und Schutz⸗ 
abteilen möge zur Erläuterung des Arbeits- 
vorganges in einem vorzugsweiſe für den 
Briefverkehr beſtimmten Bahnpoſtwagen die- 
nen. Die darin tätige Bahnpoſt gehört zu 
der erſten Gruppe, den Beamtenbahnpoſten. 

Das in dem Wagen beſchäftigte Perſonal 
ſetzt ſich beiſpielsweiſe aus 7 Beamten und 
7 Alnterbeamten zuſammen. Jedem ift eine 
beſtimmte Arbeit nach den Vorſchriften in der 
Abfertigungsüberſicht zugewieſen, durch die 
ein Hand- in⸗ Handarbeiten gewährleiſtet wird. 

Auf die Raumeinteilung gilt allgemein 
der Grundſatz, daß der Arbeitsvorgang ſo 
einzurichten iſt, daß Bewegungen nur in 
Richtung des Arbeitsfortgangs ftattfinden 
ſollen, daß rückwärtige und ſich kreuzende Wege 
zu vermeiden ſind. Aus dem Schema in 
Abb. 2 ſind die einzelnen Abſchnitte zu ent⸗ 
nehmen. Zum Vergleich iſt das Arbeitsſchema 
einer ortsfeſten Briefabfertigung daneben 
gezeichnet. 

Beide unterſcheiden ſich hauptſächlich dadurch, daß im 
Bahnpoſtwagen das Stempelgeſchäft der aufgelieferten Briefe 
eine fo geringe Bedeutung hat, daß es bei der Raumeinteilung 
nicht berückſichtigt zu werden braucht. 

Nach dem Schema in Abb. 2 zerlegt fih der Arbeitsvor⸗ 
gang in folgende Einzelvorgänge: 

1. Einladen der Briefbeutel und Briefpakete. 

2. Unterbringen der ungeöffnet beförderten und der während 
ſpäterer Abſchnitte der Fahrt zu behandelnden Briefe an 
den dazu beſtimmten und geeigneten Plätzen, z. B. in den 
vertieften Böden. 

3. Aufſchneiden der Briefbeutel, -patete und -bunde, die zu- 

| nächſt zu bearbeiten find. 

4. Zuführen der zu fortierenden Briefe zu den Sortierfächern. 

5. Verteilen der Briefe in die Fächer nach Kurſen und Orten 
(Sortieren). 

6. Zuſammenſchnüren der fertigſortierten und den Sortierfächern 
zu entnehmenden Bunde. 

7. Transportieren und Einwerfen der fertigen Briefbunde in 
die an der Beutelſpannvorrichtung offen aufgehängten 
Briefbeutel. 

8. Schließen der Beutel und Ausladen. 


Entſprechend dieſem Arbeitsſchema find in einem vornehm— 
lich für den Briefverkehr dienenden Bahnpoſtwagen folgende 
Sauptteile vorhanden: 

1. An den Seitenwänden Türen zum Ein⸗ und Ausladen, 
die ſo anzuordnen ſind, daß das Einladen auch bei ſtarker 
Poſt und kurzer Abfertigungszeit nicht durch das Ausladen 
geftört wird. 

Einrichtungen zum Unterbringen der während der Fahrt 

überhaupt nicht geöffneten Briefbeutel und zum zeitweiligen 

Verſtauen ſolcher Beutel, die erſt im weiteren Verlauf der 

Fahrt geöffnet werden. Hierzu dienen u. a. die ſchon er- 
wähnten vertieften Böden. 

Ausſchüttetiſche zum Entleeren der Beutel und Aufſchneiden 
der Bunde. 

. Brieffortierfader, auch verſchließbare, für Einſchreib⸗ und 
Wertbriefe. 


* 


* 


3 


Es 
ung “und u ia 
x 
j „E a Q 


Die Welt der Technik 


. 


Abb. 


Deutſcher vierachſiger Briefpoſtwagen mit Schutzabteilen. 


* 
atk F 


! 
) 


5. Innenanſicht eines deutſchen Briefpoſtwagens 


5. Beutelſpannvorrichtungen, die zum Aufhängen der leeren 
Beutel dienen und ſo eingerichtet ſind, daß die Beutel 
möglichſt weit zum Einwerfen der Briefbunde geöffnet ſind. 
Alle dieſe Einrichtungsgegenſtände liegen in dem engen 

Raum des Bahnpoſtwagens ſo nahe aneinander, daß die zwiſchen 
ihnen liegenden Entfernungen zu maſchinellen Fördereinrichtungen, 
zu denen es zudem an Platz fehlen würde, nicht groß genug ſind. 

In der Mitte des als Beiſpiel gewählten, in Abb. 1 dar- 
geſtellten Grundriſſes des vierachſigen Briefpoſtwagens der 
deutſchen Reichspoſtverwaltung neueſter Bauart mit Schubab- 
teilen iſt der Ausſchüttetiſch an einer der beiden Seitenwände 
aufgeſtellt, ihm gegenüber befindet ſich die Beutelſpannvorrichtung. 
Daran ſchließen ſich zwei Türen, je eine nach den Stirnwänden 
zu und die Sortierfächer, die die beiden Endräume des Wagen- 
kaſtens einnehmen. Das Innere des Wagens mit den Sortier— 
fächern, dem Ausſchüttetiſch und dem Beutelgeſtell zeigen Abb. 3 
bis 5. Das Sortiergeſchäft iſt in zwei Abteilungen zerſchnitten. 
Dieſe für das Sortieren nicht gerade vorteilhafte Anordnung 
wird dadurch bedingt, daß das Ein⸗ und Ausladen und das 
mit ihm eng zuſammenhängende Ausſchütten der vollen Beutel 
und das Verpacken der Briefe in die leeren Beutel in die 
Mitte des Wagens verlegt iſt, damit das Sortieren möglichſt 
wenig von dieſer viel Platz in Anſpruch nehmenden und un- 
ruhigen Arbeit geſtört wird. Auch wird durch die Zweiteilung 
des Sortierraums der Weg von den Ausſchüttetiſchen zu den 
Sortierfächern und von dieſen zur Beutelſpannvorrichtung, auch 
Verſackungsſtelle genannt, am kürzeſten. 

Die Sortierfächer können bei der geringen, durch die Um- 
grenzungslinie für die Betriebsmittel beſchränkten, lichten Breite 
des Wagenkaſtens, die bei dem als Beiſpiel gewählten 2,9 m 
beträgt, nur an den Wänden aufgeſtellt werden. In erſter 
Linie benutzt man hierzu die Seitenwände, die aber daneben 
Platz für die Türen und Fenſter enthalten müſſen. Der Licht- 
einfall durch die Fenſter im Oberlichtaufbau, deren matte Ver— 
glaſung das Licht dämpft, deren Lichtdurchläſſigkeit durch Be- 
ruſſen während der Fahrt noch weiter abnimmt, wird oft noch 
durch die an den Deckenſpriegeln und an beſondere, bei den 
neueſten Wagen verſtellbar eingerichtete Stangen im Oberlicht 
aufgehängten Briefbeutel, für die anderweitig kein Platz iſt, 
erheblich herabgeſetzt. Der Forderung, die 
Sortiergeſtelle zur leichteren Bedienung ſo 
ſchmal, als es ihre Benutzbarkeit irgend ge- 
ſtattet, zu machen, ſteht nun die andere, dem 
Wagen durch Seitenfenſter genügend Tages- 
licht zuzuführen, gegenüber: unſer Beiſpiel 
zeigt, daß die zwiſchen den Sortierfächern 
eingefügten Fenſter zu einem unerwünſchten 
Auseinanderziehen der Sortiergeſtelle führen. 
Das eine der beiden Sortiergeſtelle wird außer⸗ 
dem noch durch die in den einen Schutzabteil 
führende Tür zerſchnitten. — Außer den zur 
Behandlung der Briefſendungen, zu denen 


auch die Druckſachen, Poſtanweiſungen, Pafetadreffen, Waren- 
proben und Geſchäftspapiere gehören, beſtimmten Einrichtungen 
find noch verſchließbare Gelaſſe für Werte und Ginſchreibbriefe 
vorhanden. Unter den Sortierfächern find größere Behälter 
aus Drahtgeflecht aufgeſtellt, in die ſolche Sendungen ſortiert 
werden, die wegen ihrer Größe und Verpackungsweiſe nicht in 
die Briefbunde aufgenommen werden können, ſondern loſe in 
die Beutel gelegt werden müſſen. 

Zwiſchen den Sortiergeſtellen mit Fächern für Briefe find 
noch ſolche von größeren Abmeſſungen vorgeſehen, die zum 
Sortieren von umfangreichen Briefſendungen und Zeitungs- 
paketen und zum Anlegen von kleinernen, in Briefpaketen 
unterzubringenden Kartenſchlüſſen dienen. Sie ſind wegen des 
großen Gewichts und Umfanges der Zeitungspakete unmittelbar 
über und neben den zur Aufnahme der Zeitungen beſtimmten 
Säcken angeordnet. Die großen Zeitungen ſind entweder von 
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den Expeditionen ſchon fertig für den Beſtimmungsort zu Bunden 
vereinigt oder auch von den Ortspoſtanſtalten (in Berlin haupt⸗ 
ſächlich von dem Poſtzeitungsamt) ſoweit vorbereitet, daß ein 
großer Teil der Bearbeitung der Bahnpoſt abgenommen wird. 
Soweit es fih lohnt, werden beſondere Zeitungsſäcke angefertigt: 
Zeitungen geringerer Auflage werden den gewöhnlichen Briefen 
beigepackt; auf dieſe Weiſe wird einer der Hauptgrundſätze der 
Beförderung, möglichſt wenig Beförderungsgegenſtände berzu- 
ſtellen, ſoweit dies zur Erzielung der Aeberſicht ohne Beein⸗ 
trächtigung der raſchen Beförderung möglich iſt, durchgeführt. 

Neben den hauptſächlich für die Briefpoſt beſtimmten Bahn⸗ 
poſtwagen gibt es auch ſolche, bei denen der Erledigung des 
Paketverkehrs ein erheblicher Teil des Wagenkaſtens zugewieſen 
iſt. Abb. 3 und 5 zeigen das innere des beſchriebenen Wagens 
mit den Ausſchüttetiſchen, den Beutelgeſtellen und den Sortier⸗ 
fächern, Abb. 6 gibt eine äußere Anſicht wieder. 


Die Würzburger „Lügenjteine” 
Eine eigenartige Technik der Fälfchung 
Mit 8 Abbildungen 
Bon Dr. Emil Carthaus 
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ubend auf einer maſſiven Unterlage von Granit, 
Gneis und anderen Urgeſteinen, liegen die 
Schichten der ſpäter entſtandenen geologiſchen 
Formationen da, wie die Blätter eines alters- 
grauen, rieſenhaften Buches, in das Mutter Natur in 
ſeltſamer, ſtellenweiſe außerordentlich ſchwer zu ent⸗ 
ziffernder Lapidarſchrift die ganze Geſchichte der Erde 
von der Urzeit bis zur Gegenwart mit wunderbarer 
Wahrheitstreue eingetragen hat. Gewiſſermaßen als 
Illuſtrationen in dieſem altehrwürdigen UArkundenbuche 
erſcheinen die Verſteinerungen oder Petrefakte, die unſer 
großer Alexander von Humboldt geradezu als „Denk⸗ 
münzen der Schöpfung“ hinſtellt und von denen bereits 
der engliſche Phyſiker und Mathematiker Hooke i. J. 1688 
ſchrieb, daß ſie wichtigere Denkmäler der Natur ſeien 
als Münzen und Wanuffripte, weil fie nicht gefälſcht 
werden könnten. 

Verſteinerungen zu fälſchen, ift in der Tat ungemein 
ſchwer, und der erfahrene Geologe wird die Fälſchungen 
febr bald erkennen. Deſſenungeachtet find ſolche be- 


A) p 2. 


trügeriſchen Verſuche mehr als einmal gemacht worden 
und in einem Falle ift fogar ein Mann darauf herein⸗ 
gefallen, der, wie man aus ſeiner ganzen Schreibweiſe 
erſieht, von ſeinem großen Verſtande ebenſo ſehr über⸗ 
zeugt war wie der bekannte Bürgermeiſter von Gaandam, 
den man in der Oper „Zar und Zimmermann“ die 
bekannten Worte ſingen hört: „Ja, ich bin klug und 


weiſe, und mich betrügt man nicht!“ — Dieſer ſo 
jämmerlich betrogene Mann war der hochgelahrte 
Würzburger Univeiſitätsprofeſſor Johann Bartholomäus 
Adam Beringer, Doktor der Philoſophie und Medizin, 
ſowie Geheimer Hofrat des Fürſtbiſchofs von Würzburg. 

In einer 1726 gedruckten, größeren Abhandlung, 
der 21 ſorgſam ausgeführte Tafeln in Kupferdruck bei⸗ 
gefügt find, und die den Titel „Lithographia Wirce⸗ 
burgenſis“ führt, macht dieſer wiſſenſchaftliche Zopf⸗ 
träger, bzw. fein Famulus Georg Ludwig Hueber, in 
ſchwülſtigen lateiniſchen Worten Meldung von einem 
ſeiner Anſicht nach ſo außerordentlich wichtigen wiſſen⸗ 
ſchaftlichen Funde, daß er in der Vorrede feinem fürft- 
lichen Herrn Glück dazu wünſcht, daß unter ſeiner Re⸗ 
gierung der Welt ein ſolches Licht aufgegangen ſei. 

Es handelte ſich dabei um eine große, ſich auf 
mehrere hundert Stücke belaufende Anzahl kleinerer 
Steingebilde von noch nie geſehener Art, die nach 
Beringers feſter Ueberzeugung nur echte Naturerzeugniſſe 
ſein konnten, die aber in Wirklichkeit nichts anderes 
als das Machwerk boshafter Würzburger Studenten 
waren. 

Man hatte dieſe unechten Verſteinerungen mit 
wirklich echten zuſammen in geſchickteſter Weiſe in die 
Erde eingegraben und dann den kurzſichtigen gelahrten 
Mann zu einem kleinen Teile aus dieſer ſelbſt aus⸗ 
heben laſſen. Die Fundſtelle lag nicht weit von Würz⸗ 
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burg an einem kah⸗ 
len Muſchelkalk⸗ 
hügel, den der Pros 
feſſor eingehend 
beſchreibt, deſſen 
Namen und ges 
naue Lage er aber 
in feiner Abhand- 
fürſorglich 
i auf 
daß ihm nicht etwa 
andere Gelehrte in 
weiterer Ausbeu⸗ 
tung der „wiſſen⸗ 
ſchaftlichen Gold⸗ 
grube“, von der er 
ſich noch die merk⸗ 
würdigſten Funde 
verſprach, etwa gus 
vorkämen. Dafür 
N verſpricht der ehr⸗ 
SS NE ESS geizige Mann aber, 
= SSX N die Welt nod 
N SI mit einem zwei⸗ 
— ten Bande ſeiner 
Lithographia Wirceburgenſis zu beglücken und dann 
der Gelehrtenzunft die wichtige Fundſtelle in uneigen⸗ 
niigiger Weiſe genau bekanntzugeben. 

Die Beringerſchen Verſteinerungen, die ſpäter all- 
gemein unter dem Namen „Lügenſteine“ berühmt 
wurden, ſind aus einem weißgelben Mergelkalke mit 
ziemlich geſchickter Hand ausgeſchnitten bzw. ausgemeißelt. 
Die meiſten davon befinden fic heute in dem Naturalien⸗ 
kabinett von Bamberg, mehr als hundert aber auch in 
dem geologiſchen Inſtitut der Univerſität Würzburg 
und einige andere in Sammlungen zu München, Sauber- 
biſchofsheim uſw. Genau zweihundert Stück ſieht man 
auf den Kupfertafeln der Lithographia Wirceburgenſis 
in Naturgröße abgebildet. 

Für einen Geologen, dem nicht aller Sinn für 
Humor abgeht, iſt es ein Hauptvergnügen, dieſe Bilder- 
tafeln einmal näher in Augenſchein zu nehmen. Schon 
auf Tafel I ſieht man Inſekten und andere Ereuchtiere 
von höchſt abenteuer⸗ 
licher Form, ja, ſogar 
Inſekten im Puppen⸗ 
ftadium von höchſt 
wunderlicher Geſtalt. 
Muſcheln, Schnecken⸗ 
ſchalen abſonderlicher 
Art fehlen natürlich 
auch nicht. Auf Tafel III f 

prangen nicht weniger 
als vier verſteinerte 
Kometen, und zwiſchen 
ihnen erblickt man als 
Steinbild unſern bie⸗ 
dern Mond, umgeben 
von einem Strahlen⸗ 
glanz und das runde 
Seſicht in ſüßen Schlaf 
verſenkt. Tafel IV zeigt 
fünf zu Stein gewor⸗ 
dene Vögel, von denen 
teilweiſe ſelbſt die 
Federn an den Flü- 
geln und auch die Eier 
erhalten ſind. Daneben 
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fieht man zwei höchſt 
ſonderbar geſtaltete 
Tiere, welche ſelbſt 
Darwin in die größte 
Verlegenheit gebracht 
haben würden, ſo ſie 
je gelebt hätten. Die ER 

folgenden beiden Ta- 
feln zeigen ſodann 

Muſcheln und aben: 
teuerlich geformte 
Ammonshörner; eins 
ſogar mit ſeltſamen 
Schriftzeichen, Blät⸗ 
tern und Blumen, 
von denen die eine 
von einem Inſekt be⸗ 
ſucht wird. Die darauf 
ſolgende aber zeigt 
verſteinerte hebräiſche 
Buchſtaben, teilweiſe 
aufliegend auf Mu⸗ 
ſchelſchalen. Tafel VII 
bringt hauptſächlich 
Würmer und Nackt⸗ 
ſchnecken zur Anſchau⸗ 
ung, die mit allen ihren Weichteilen vollſtändig erhalten 
erſcheinen. Auf den drei folgenden Tafeln erblickt man eine 
große Anzahl Inſekten, zum Teil von ſchier unglaublicher 
Form. Spinnenartige Kerbtiere find ziemlich reichlich 
vertreten, und zwei davon zeigen ſich ſogar von Netzen 
oder Spinngeweben umgeben. Ferner ſieht man ver⸗ 
ſteinerte Inſektenlarven. Auch die Fröoͤſche find bei den 
Herren Studioſen, welche die falſchen Verſteinerungen 
fabriziert haben, zu ihrem Rechte gekommen, und ebenſo 
die Reptilien (Eidechſen), denn man ſieht auf den 
Tafeln XII und XIII von ihnen wahre Wundertiere 
und zwei in eindeutigen Stellungen. Dasſelbe gilt von 
den auf den ſechs folgenden Tafeln abgebildeten Inſekten 
bzw. Schmetterlingen, von denen einzelne als Mon⸗ 
fteofitäten erſten Ranges zu bezeichnen find. Die beiden 
letzten Tafeln bringen krabben⸗, fiſch⸗ und reptilienartige 
Tiere zur Anſchauung, welche ſelbſt der erfahrenſte 
Zoologe ſich vergeblich 
bemühen würde, in 
irgendeiner der Des 
ſtehenden Tierklaſſen 
unterzubringen. Des- 
halb hat denn auch der 
gelehrte Herr Profeſſor 
Beringer wohlweislich, 
davon Abſtand ge⸗ 
nommen, alle jene wun⸗ 
derlichen Tiergeſtalten, 
mit deren Abbildungen 
er zweifellos die ganze 
derzeitige Gelehrten⸗ 
welt in nicht geringes 
Erſtaunen geſetzt hat, 
vom Standpunkte der 
Zoologen näher zu be⸗ 
ſchreiben. — Dagegen 
ſucht er zunächſt zu be⸗ 
weiſen, daß es ſich nicht 
etwa um kleine heid⸗ 
niſche Sötzenbilder, 
ſondern um echte Na- 
turerzeugniſſe handele. 
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Gu dieſem Zwecke zieht er unter anderm eine febr 
umfangreiche Literatur heran. 

Wohlbekannt mit den wiſſenſchaftlichen Anſchauungen, 
die feine Zeit über die Entſtehung der wirklichen Ber: 
ſteinerungen hatte, kommt der Würzburger Profeſſor 
zu dem Schluſſe, daß die von ihm beſchriebenen ver⸗ 
meintlichen Naturgebilde nicht durch die ſogenannte 
Samenluft oder durch eine bildende bzw. formende Kraft 


des Lichtes entſtanden ſein könnten, noch auch durch andere 
bekannte Naturkräfte. Vor allem geben Beringer die 
Steine mit deutlich erkennbaren hebräiſchen Buchſtaben 
viel zu denken, wenngleich ſich, wie er ſchreibt, ihr 
Fundort in der Nähe eines jüdifchen Friedhofes befand. 
Es iſt für unſern heutigen Verſtand geradezu unbegreif⸗ 
lich, daß ein Mann, der doch zu den Leuchten der 
Intelligenz ſeiner Zeit gehörte, nicht wenigſtens durch 
dieſe „verſteinerten“ hebräiſchen Inſchriften auf den 
Schwindel gekommen if. Wie muß dieſer hochgelahrte 
Profeſſor Beringer in feine irrige Idee verrannt ges 
weſen ſein! Soviel er aber auch über die Entſtehung 
der falſchen Verſteinerungen nachgedacht haben mag — 
auf das eine kam er nicht: daß es ſich um einen ganz 
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plumpen Schwindel handelte. Plötzlich ging ihm 
hierüber ein Licht auf, als man eines Tages wieder 
eine vermeintliche Verſteinerung ausgrub, auf der klar 
und deutlich der Name „Beringer“ in verſteinerter 
Schrift zu leſen war! Die boshaften Studenten hatten 
ſich wohl ausreichend von der Borniertheit ihres 
Lehrers überzeugt und wollten dem Düpierten wohl 
möglichſt draſtiſch ſeinen Hereinfall zu Gemüte führen. 
Oder nahmen fie gar an, der gelehrte Herr Profeſſot 
würde ſogar jetzt noch auf den Leim gehen und in ſeinen 
Dünkel annehmen, daß der Schöpfer im voraus den 
Namen des berühmten Forſchers verewige? Dann 
hatten fie die Phantaſie ihres Lehrers doch überſchätzl, 
denn jetzt ging ihm doch ein Licht auf. 


Welche Gedanken mögen da das Gehirn des 
Schreibers der Lithographia Wirceburgenſis bei diefem 
wunderbaren Fund durchkreuzt haben! — Leider willen 
wir darüber nichts; ſoviel aber iſt uns bekannt, daß 
Prof. Beringer ſein bereits veröffentlichtes Werk, ſoweit 
es anging, wieder aufkaufte und zu vernichten ſuchte. 
Ganz gelang ihm dies erfreulicherweiſe nicht, denn 
einige wenige Exemplare find davon erhalten geblieben; 
böſe Menſchen — mögen es Witzbolde oder perſönliche 
Feinde des arg blamierten Gelehrten geweſen ſein — 
haben ſogar noch dafür geſorgt, daß die „Lithographia 
Wirceburgenſis“ durch eine ſpätere, im Jahre 1767 
erſchienene Auflage weiteren Kreiſen als wiſſenſchaftliche 
und bibliographiſche Kurioſität erhalten geblieben ift 
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Antrittsrede des Geh. Hofrat Prof. Dr.-Ing. Görges bei Uebernahme des Rektorats der Königlichen Techniſchen Hochſchule zu Dresden 


8 ift ein ſchönes Vorrecht des Rektors, daß er Gelegen⸗ 

heit hat, ſich in Dingen, die ihm beſonders am Herzen 
liegen, einmal an einen größeren Kreis zu wenden. 
Geſtatten Sie mir daher, einigen Gedanken über die 
dreifache Sprache des Ingenieurs, genauer über die 
dreifache Art, feine Gedanken und die Ergebniſſe feiner Arbeit 
darzuſtellen, Worte zu geben. 

Die Ausdrucksmittel des Ingenieurs ſind die Zeichnung, die 
Formel, und endlich die Sprache ſelbſt. 

Wer hätte nicht ſchon Klagen über das zeitraubende Zeichnen 
auf den techniſchen Hochſchulen gehört, über die große Zahl der 
Zeichnungen, die zu den Prüfungen verlangt wird. Iſt das viele 
Zeichnen denn wirklich nötig? Kann man das Zeichnen in den 
Maſchinenfabriken und andern Bureaus nicht handwerksmäßig 
ausgebildeten Zeichnern überlaſſen? Gewiß, wenigſtens zum 
größten Teil. Aber auch der Ingenieur muß nicht bloß zeichnen 
können, ſondern auch felbft zeichnen, weil das Zeichnen eben 
ein Ausdruck feiner Gedanken, und weil es ein Bildungsmittel 
erſten Ranges iſt. Es zwingt den Zeichner zum genauen Beobachten 
und Prüfen und vermittelt ihm dadurch eine Kenntnis des dar» 
geſtellten ®egenftandes, wie er fie ſchwer oder gar nicht auf 
andere Weiſe gewinnen kann. Jeder von Ihnen hat tauſendmal 
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ein Ahorn-, ein Lindenblatt geſehen, wie ſieht es aus? Zeichnen Sie 
es nach der Natur ab, dann werden Sie es auf Jahre hinaus wiffen. 

Genau ſo geht es uns mit den Maſchinen, mit Schaltungen, 
Plänen, Grundriſſen, mit der Vielgeſtaltigkeit der Bauformen. 
Wir wollen nicht zeichnen um Handfertigkeit darin zu erlangen — 
obwohl auch ſie für den Ingenieur nötig iſt —, ſondern um das 
gründlich kennen zu lernen, was die Zeichnungen darſtellen. 
Die Handfertigkeit folte ſchon die Mittelſchule mitgeben. Daß 
dies möglich ift, beweiſt mir das Gymnaſium, dem ich meine 
Schulbildung — im wahrſten Sinne des Wortes — danke. Hier 
wurde ſchon Ende der ſechziger Jahre das Zeichnen in den unteren 
Klaſſen als Pflichtfach eingeführt, in den oberen von Tertia an 
war die Teilnahme an dem Unterricht jedem freigeſtellt. In der 
Quarta trieben wir Perſpektive, und ihre Regeln haben ſich mit, 
auch wenn ich die Begründung damals nicht recht verſtanden 
habe, ſo gut eingeprägt, daß ich ſpäter im Beruf mit Erfolg 
davon Gebrauch machen konnte. 

Wir müſſen alſo auf der Hochſchule zeichnen, viel zeichnen. 
um zu beobachten und kennen zu lernen. Erleichterungen fin? 
dadurch zu ſchaffen, daß die Zeichnungen nicht alle werfitat- 
mäßig fertiggeſtellt werden. Vielfach wird die Ausführung in 
Blei, vielfach werden ſaubere Handſkizzen genügen. 


Oft ift die Zeichnung auch nichts anderes als der beſonders 


ſinnfällige Ausdruck einer mathematiſchen Weberlegung. Es find 


zeichneriſche Verfahren ausgebildet worden, die in der Mechanik, 
in der Bewegungslehre, bei den elektriſchen Vorgängen in der 
glücklichſten Weiſe die Rechnung erſetzen oder ergänzen. Eine 
beſondere Wiſſenſchaft, die Graphoſtatik, läßt uns Größe und 
Richtung der Kräfte in anſchaulicher Weiſe erkennen und bildet 
ein wichtiges Hilfsmittel bei allen Feſtigkeitsrechnungen. In der 
Elektrotechnik ſtellen wir durch einfache gerade Strecken Schwin— 
gungen dar. Wir können fo mit Leichtigkeit Vorgänge über- 
ſchauen, die uns in Formeln ausgedrückt, nur ſchwer verſtändlich 
wären. Man kann dreiſt behaupten, daß die Einſicht in viele 
verwickelte Vorgänge in der Elektrotechnik noch nicht ſo klar, die 
elektriſchen Maſchinen noch nicht bis zu dem Grade durchgebildet 
wären, wenn wir dies einfache Mittel nicht beſäßen. 

Dieſe zeichneriſche Tätigkeit iſt ſchon weſentlich eine mathe⸗ 
matiſche und führt uns zum zweiten Ausdrucksmittel hinüber, 
zu der Mathematik. Wieder höre ich fragen: Iſt denn die 
Mathematik ſo wichtig, daß ſie mit ſolchem Nachdruck betrieben 
werden muß? Oefters iſt dieſe Frage ſogar in der beſtimmten 
Form an mich herangetreten: wieviel Mathematik muß ein 
Waſchinenbauer oder ein Elektrotechniker für ſein Fach wiſſen? 
M. H., diefe Frage ift ſchief geſtellt, etwa wie die: wieviel Gin- 
kommen braucht der Menſch, um leben zu können? Wer einen 
großen Wechſel hat, wird auch mehr ausgeben, wer weniger hat, 
muß fi einſchränken. So geht es uns auch mit der Mathes 
matik. Wir müſſen den Unterricht einſchränken, weil die Zeit 
fehlt, mehr zu treiben. Aber auf meinem Arbeitsgebiet wenigſtens 
lehren mich die Tatſachen immer wieder auf das eindringlichſte, 
wie vorteilhaft es iſt, über einen großen mathematiſchen Wechſel 
zu verfügen. And iſt es ein Wunder? Rings um uns ber in 
der Technik ift alles Maß und Zahl. Es genügt nicht, daß wir die 
mechaniſchen und die phyſikaliſchen Geſetze, die Grundlage aller 
Ingenieurtätigkeit, qualitativ kennen, wir müſſen ſie auch quanti⸗ 
tativ beherrſchen. 

Das mathematiſche Arbeiten des Ingenieurs bewegt ſich nun 
in zwei Richtungen. Zunächſt handelt es ſich für den Mann der 
Praxis darum, die Regeln der Ingenieurkunſt und des Maſchinen⸗ 
baues auf den einzelnen Fall anzuwenden. Hierzu genügen 
meiſtens einfache zeichneriſche oder rechneriſche Verfahren. Für 
die laufenden Arbeiten bei der Berechnung der Maſchinen und 
Konſtruktionsteile gibt es in den Maſchinenfabriken Vordrucke, 
die nur nach gegebenen Formeln und Anweiſungen ausgefüllt 
zu werden brauchen. Dazu genügen mathematiſch wenig geſchulte 
Arbeitskräfte. Ein größeres Maß von mathematiſcher Bildung 
ift bereits erforderlich, um die vorhandenen Hilfsbücher und 
Zahlentafeln richtig gebrauchen zu können. 

Aber von einem Hochſchulingenieur verlangen wir mehr. 
Wenn er in ſeinem Gebiete vorwärts dringen und Neues ſchaffen 
will, muß er zu den Quellen der Wiſſenſchaft gehen, muß er die 
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von ihr gefundenen Geſetze für die techniſchen Anwendungen 
nutzbar machen und ſie für die weniger gebildeten Kräfte in 
Scheidemünze umprägen. Nur der mathematiſch geſchulte Ingenieur 
kann dem Phyſiker in ſeinen Gedankengängen folgen und die 
von ihm gefundenen Geſetze auf die Technik anwenden. Es iſt 
erſtaunlich, wie ſchnell den genialen Verſuchen von Heinrich Herb 
die praktiſche Verwendung der elektriſchen Wellen in der draht⸗ 
loſen Telegraphie gefolgt iſt. Gelehrte und Techniker haben zu- 
ſammengearbeitet, um die Wellentelegraphie zu ſchaffen, die nun 
bereits die Weltmeere überſpannt. Solange eine Technik jung 
iſt, kann auch der Praktiker mit geſundem Blick ſie vorwärts⸗ 
bringen und Großes darin leiſten. Das iſt die Zeit der Erfinder. 
Iſt ſie aber bereits einigermaßen ausgewachſen, ſo muß die an⸗ 
geſpannteſte wiſſenſchaftliche Arbeit einſetzen, um ſie weiter zu 
fördern. Nachdem die Dampfmaſchine ihre erſten Erfolge errungen 
und ſich einen Platz im Wirtſchaftsleben geſichert hatte, mußten 
erft die Gefebe der Wärme ergründet, und das Verhalten des 
Dampfes ſtudiert werden, um ſie zu der Vollkommenheit zu 
bringen, die wir heute an ihr bewundern. Im Fernſprechweſen 
hat die Verwendung der Kabel in den letzten Jahren große Fort⸗ 
ſchritte gemacht, aber nur auf Grund ſehr umfangreicher mathe- 
mathiſcher Rechnungen. Den immer erſt teilweiſe aufgeklärten 
Veberſpannungserſcheinungen in elektriſchen Starkſtromanlagen 
konnte man auch nur durch umfangreiche mathematiſche Anter- 
ſuchungen näher kommen, mit Methoden, die von den Mathe⸗ 
matifern des 18. und der erſten Hälfte des 19. Jahrhunderts aus- 
gebildet und auf ganz andre Aufgaben, wie die ſchwingender 
Luftſäulen und Saiten, angewendet worden waren. Zu Hilfe 
kommt dem Techniker dabei, daß die verſchiedenſten Aufgaben zu 
denſelben mathemathiſchen Geſetzen führen. Es mag ihn ent⸗ 
täuſchen, wenn eine Frage, die er gründlich durchgearbeitet hat, 
auf einmal gegenſtandslos wird, weil andere, beſſere Maſchinen 
erfunden werden; die wiſſenſchaftliche Uebung, die er dabei er» 
worben hat, wird ihm immer von Nutzen ſein. „Alles Vergäng⸗ 
liche ift nur ein Gleichnis.“ Unſere Mafchinenformen find ſehr 
vergänglich, ſie ſind nur Anwendungsformen ewig gültiger 
Geſetze. 

Nur die höhere Mathematik erlaubt in vielen Fällen, die 
Geſetze in einfacher Form darzuſtellen, und bewundernd ſtehen 
wir immer wieder vor der Genialität der führenden Geiſter, die 
es verftanden haben, die ſchier unendliche Mannigfaltigkeit der 
Erſcheinungen in eine oft unglaublich einfache Formel zu faſſen. 
Vor etwa 10 Jahren wurde mir eine kleine Abhandlung zu⸗ 
geſchickt, in der dreihundert Beiſpiele der Erzeugung elektriſcher 
Ströme durch Verſuche feſtgelegt und in Zeichnungen dargeſtellt 
waren. Wer dieſe Mannigfaltigkeit ſah, konnte nur mit Fauſt 
ausrufen: 

„O glücklich, wer noch hoffen kann, 
Aus dieſem Meer des Irrtums aufzutauchen!“ 


(Fortſetzung folgt.) 


Was gibt es Neues m Technik und Tmönftrie? 
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Muſterwerkſtätten des neuzeitlichen Handwerks. 


Im Gegenſatz zu kleineren Gewerbe-Ausſtellungen, die nur 
tote Erzeugniſſe vorführen konnten, hat die Ausſtellung „Das 
deutſche Handwerk Dresden 1915“ es ſich zur Aufgabe gemacht. 
ein Bild von dem Leben und Werden in der Werkſtatt des 
Sandwerks zu geben. Das fol in vollkommenſtem Maße durch 
muſtergültige Betriebe erreicht werden, in denen die einzelnen 
Sandwerkserzeugniſſe von geübten Fachleuten hergeſtellt werden. 
Solche Werkſtätten folen möglichſt in allen Gruppen der Augs 
ſtellung eingerichtet werden. Zwar machen es techniſche Schwierig⸗ 
keiten bei einigen Gruppen, fo bei den Brunnenbauern, Schorn⸗ 
ſteinfegern, Nadlern, Goldſchlägern u. a., unmöglich, den beab⸗ 
ſichtigten Betrieb auszuführen, doch iſt es hauptſächlich dank der 
Opferwilligkeit der Dresdner Innungen ſowie anderer Kreiſe des 
Sandwerks und der einſchlägigen Induſtrie gelungen, für eine 
ganze Reihe von anderen Handwerkerberufen Muſterwerkſtätten 
zu ſchaffen. Nach den bisherigen Anmeldungen erſcheint die 
Sinrichtung von Muſterwerkſtätten für 40 Handwerks- und 
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Gewerbezweige gefichert, und zwar für Modelleure und Stein- 
bildhauer, Dachdecker, Bauklempner, Inſtallateure, Maler, Glaſer, 
Bauſchloſſer, Bautiſchler, Tapezierer, Töpfer und Ofenſetzer, 
Metallgießer, Schmiede, Meſſerſchmiede, Kupferſchmiede, Feilen- 
bauer, Gürtler, Mechaniker, Uhrmacher, Geſchirrtöpfer, Böttcher 
und Faßbinder, Drechſler, Korbmacher, Bürſtenbinder, Seiler, 
Sattler, Goldſchmiede, Steinſchneider, Herrenſchneider, Hutmacher, 
Putzmacher, Schuhmacher, Seifenſieder, Optiker, Müller, Bäcker, 
Konditoren, Kleinbrauer, Fleiſcher, Buchdrucker und Buchbinder. 

Ferner iſt die Einrichtung von zehn weiteren Muſterwerk⸗ 
ſtätten geplant, nämlich für Steinmetze, Poſamentiere, Weber und 
Tuchmacher, Wirker, Friſeure, Perückenmacher. ſowie Damen⸗ 
und Theaterfriſeure, Bandagiſten, Dentiſten, Spiel⸗ und Sport⸗ 
gegenftände und Molkerei. 

Die Damenſchneider richten eine Werkſtatt ohne Betrieb ein. 
Mit anderen Gruppen werden noch Verhandlungen gepflogen, 
die in vielen Fällen ebenfalls zu günſtigen Ergebniſſen führen 
werden. 


Ein eigenartiges anatomiſches Präparat. 


In einem amerikaniſchen Muſeum erregt jetzt ein an die 
Totentänze erinnerndes anatomiſches Präparat Aufſehen. Das- 
ſelbe ſtellt die Skelette 
eines Jägers und eines 
Pferdes dar, der, unter⸗ 
ſtützt von ſeinem treuen 
Hunde, mit einem Bären 
kämpft. 


Die Waſſerzeichen 
im Papier. 


Im weiteren Sinne 
kann man jede von der 
Schöpfform des Hand- 
papiermachers dem 
Papierblatt oder von 
der Maſchine dem end» 
loſen Papiere einge⸗ 
drückte Markierung als 
Waſſerzeichen auffaſſen. 
So iſt die Sichtbarwer⸗ 
dung der Einzeldrähte 
der Schöpfformfläche 
(Rippung oder Drabt- 
gewebemarkierung) jo» 
wie die Abzeichnung 
der Querunterſtützungs⸗ 
Stege oder ⸗Drähte der Form (Strichteilung) beim Durchſchauen 
gegen das Licht als Waſſerzeichen aufzufaſſen, welches ſich 
über die ganze Fläche des Papiers ausdehnt. 

An den chineſiſchen, japaniſchen und arabiſchen Papieren 
der voreuropäiſchen Zeit, d. h. bis ins 13. Jahrhundert, find 
dieſe Markierungen die einzigen Merkmale, aus denen man 
einige Schlüſſe und Anterſcheidungen ziehen kann. Die Gnt- 
fernung der einzelnen Rippungsdrähte und der Anterſtützungs⸗ 
drähte, ſowie die Verbindung dieſer Elemente untereinander 
durch Bindefäden oder drähte find Alnterfdiede, die ſich im 
Papier mehr oder weniger deutlich markieren. Die alten Schöpf⸗ 
formſiebe beſtanden ſtets aus ſtärkeren oder ſchwächeren parallel 
gelegten Einzeldrähten, die die gerippte Durchſicht des Papiers 
ergaben, d. h. es wechſeln im Papierblatte dünnere und dickere 
Stellen, die in der Durchſicht hellere und dunklere Linien ergeben. 
Erſt in der zweiten Hälfte des 18. Jahrhunderts wurden aus 
Drahtkette und Drahtſchuß dicht geweble Siebe für die Papier» 
ſchöpfformen verwendet, die ein glattes (Belin-) Papier entſtehen 
laſſen. Die Maſchinenpapiere werden in der Regel auf einem 
endloſen, dicht gewebten Siebe als Velinpapier erzeugt, doch lernte 
man ſchon in den 1820er Jahren, auch dieſe mit einer über dem 
Siebe auf der naſſen Papierbahn mitrotierenden Vordruckwalze 
(Egoutteur) mit Rippung und ſonſtigen Markierungen verſehen. 

Die eigentlichen Waſſerzeichen ſind beſondere Zeichen oder 
Fabrikmarken, welche zuerſt in der zweiten Hälfte des 13. Jahr- 
hunderts in italieniſchen Papieren auftreten und ſich ſpäter in 
allen europäifhen Schöpfpapieren mit ſehr ſeltenen Ausnahmen 
vorfinden. Die Waſſerzeichen im Papier entſtehen, wenn man 
eine ebene Draht, oder Blechfigur auf das Schöpfſieb feftnabt 
oder anlötet. An der Stelle der Figurenerhöhungen entſtehen 
dünnere, ſtärker durchſcheinende Linien im Papierblatt. Auch 
die Maſchinenpapiere können mit Waſſerzeichen verſehen werden. 
Es wird dann auf den mitlaufenden Egoutteur eine entſprechend 
vortretende Drahtfigur befeftigt, die ſich gerade fo, wie Rippungs⸗ 
drähte in das naſſe Papierblatt eindrückt und in der Durchſicht 
des Papiers heller erſcheint. 

Die Waſſerzeichen haben ſchon ſeit über 100 Jahren die 
Aufmerkſamkeit der Altertumsforſcher erregt. Ein Gelehrter 
namens Fiſcher in Nürnberg hat 1803 einen „Verſuch, das Alter 
der Papiere nach dem Waſſerzeichen zu beſtimmen“, veröffentlicht. 
Andere Forſcher find ihm gefolgt; der Streit zwiſchen Bunter 
mann und Sotzmann, 1847 und ſpäter, wegen der Ochſenkopf⸗ 
papiere und des Ravensburger Arfprungs erhöhte das Intereſſe 
an der Sache. Oberbaurat B. Hausmann ſtellte 1861 die Waſſer⸗ 
zeichen der Papiere feſt, auf denen die echten Dürer⸗Drucke 
(1496 bis 1528) gedruckt waren; bald folgte eine Waſſerzeichen⸗ 
ſammlung der Van Dyck⸗Drucke und 1866 Bodmanns Incunabeln 
verſchiedener Bibliotheken. Dieſe letzten Arbeiten waren ſchon 
für die Archäologen und Kunſtſammler von hohem praktiſchen 
Wert. Auf diefe Art ift eine neue Gilfswiſſenſchaft der Geſchichts⸗ 
forſchung, die „Waſſerzeichenkunde“, entſtanden, die nicht nur 
intereſſant, ſondern auch, wie fi erwieſen hat, in einigen Bee 
ziehungen von hohem praktiſchen Nutzen iſt. Bei der Beſtimmung 
des Alters von Dokumenten, bei Prüfung der Echtheit dieſer und 


Kampf mit einem Bären durch 
Skelette dargeſtellt 
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der Künſtlerdrucke, bei Erkennung von Schriftenfälſchungen, der 
Echtheit von Wertpapieren, ſowie zur Dokumentierung des Wertes 
von Dauerpapieren (Normalpapieren) ſind die Waſſerzeichen von 
ſehr großem praktiſchen Wert. 

Die Form und Größe der Waſſerzeichen im Papier iſt ſehr 
verſchieden. Sie iſt von behördlichen Vorſchriften, vom Zwecke, 
vom Geſchmacke, von der Mode und von der Phantaſie der 
Erzeuger abhängig. Von einfachen Liniengebilden und Buch⸗ 
ſtaben beginnend, finden ſich in einer Reihe italieniſcher Papiere 
{hon 1307—1320 ganze Namen und Sortenbezeichnungen der 
Papiermacher, ferner erſcheinen Tiere und Köpfe, Vögel. Blumen, 
Früchte uſw. Später treten die Namen von Papieren und Orten 
mit und ohne Staats-, Stifts- und Ortswappen auf. Vielfach 
führen nur die privilegierten Mühlen das Landeswappen. Gin 
buntes, oft wunderliches Durcheinander von Zeichen tritt uns 
außerdem entgegen, die ſchwer eine plauſible Deutung zulaſſen. 
Die Marken guter Papiere finden oft Nachahmung, daher iſt 
eine zuverläſſige Herkunftsbeſtimmung in ſolchen Fällen oft 
ſchwierig manchmal unmöglich. Soviel aber hat die Forſchung 
feftgelegt, daß ein und dasſelbe Zeichen in genau gleichen Ron- 
turen nur wenige bis höchſtens 30 Jahre gebräuchlich ift. Die 
in früheren Jahrhunderten übliche Papierſchau an den Haupt 
papierſorten ſeitens der Behörden und einiger Papiermeiſter trug 
zur Herſtellung guter Papiere mit bei. Heute nach 600 Jahren 
ſehen wir in den Preuß. Normalpapieren, in denen jeder Papier⸗ 
macher in deutlich erkennbarer Weiſe ſeine Firma als Waſſer⸗ 
zeichen einſetzen muß, die altitalieniſche Vorſchrift wiederkehren, 
daß aus dem Waſſerzeichen der Erzeuger erkannt werden muß. 

In der Bugra hat der Verfaſſer ſeine in den letzten 30 Jahren 
aus Geſchenken zuſammengebrachte Waſſerzeichen⸗Papierſammlung 
über einen Zeitraum von 1333 bis 1600 den Ausſtellungsbeſuchern 
zugänglich gemacht. Einige Blätter find in von innen beleuch⸗ 
teten Kiosken mühelos allen Beſuchern als gute Beiſpiele zur 
Anſicht geboten. Prof. E. Kirchner, Chemnitz. 


Wie ſich die Elektrizität in Deutſchland verbreitet hat. 


Einige 30 Jahre find es erft her, fo führt die Zeitichrift 
„Elektriſche Bahnen und Kraftbetriebe“ aus, als die erſten 
Elektrizitätswerke in die Erſcheinung traten. Das iſt nur eine 
kurze Spanne Zeit, und niemand hätte auch wohl damals gedacht, 
daß fic die Elektrizität in wenigen Jahrzehnten zu dem Rieſen 
entwickeln könnte, der ſie heute iſt. In Deutſchland erzeugen 
gegenwärtig rund 4100 öffentliche Elektrizitätswerke und etwa 
45 000 Einzelanlagen elektriſchen Strom. Die Geſamtſtromabgabe 
der Einzelanlagen iſt vier⸗ bis fünfmal ſo groß als die der 
öffentlichen Werke. Unter den Einzelanlagen finden fih fogar 
Elektrizitätswerke, wie das der OGeſellſchaft Deutſcher Kaifer, 
welches etwa 200 Millionen KW / Std. erzeugt, alfo an die 
größten öffentlichen Werke heranreicht. 


In rund 49 000 Anlagen wird alſo in Deutſchland heute 
Strom erzeugt. Aber erſt der Vergleich zeigt anſchaulich, was 
diefe Zahl bedeutet. Die gewiß nicht rückſtändige Gasinduſttie 
hat es in einer Entwicklungszeit von über 100 Jahren erſt auf 
etwa 1560 Gaswerke in Deutſchland gebracht. Während die 
Jahresproduktion der deutſchen Gaswerke auf rund 2,5 Milliarden 
Kubikmeter Gas geſchätzt wird, beläuft ſich die Abgabe allein 
der elektriſchen Einzelanlagen auf etwa 11 Milliarden KW Std. 
Die entſprechende Zahl für die öffentlichen Elektrizitätswerke 
dürfte ebenfalls über zwei Milliarden betragen. 

Dieſem gewaltigen Wachstum entſpricht auch die außer⸗ 
ordentliche Zunahme des elektriſchen Lichtes, das heute mit rund 
75 Millionen inſtallierten Glühlampen alle anderen Beleuchtungs- 
arten weit binter fih gelaſſen hat. Die Zahl der Petroleum 
lampen beiſpielsweiſe iſt ſogar zurückgegangen und beträgt nur 
noch etwa 21 Millionen. 

Nur ſchwer wird man ſich einen Begriff machen können 
von den Werten an Nationalvermögen, die allein durch die 
Feuerſicherheit und die Gefahrloſigkeit der elektriſchen Beleuchtung 
erhalten werden konnten. Deshalb iſt es zu wünſchen, daß das 
elektriſche Licht, deſſen Koſten ja bereits nur etwa die Hälfte 
der Petroleumbeleuchtung erfordern, immer mebr zu einem 
Gemeingut aller wird. 


Das neue Fabrikgebäude der Allgemeinen Glektrizitäts⸗ 
Geſellſchaft in Riga. 


Der ruſſiſchen AS G-Zeitung entnehmen wir: 

Der raih ſteigende Abſatz veranlaßte die Geſellſchaft. im 
Jahre 1913 ein neues Fabrikgebäude zu errichten. Dieſer Neubau. 
der mit der einen Stirnwand an die alte Maſchinenhalle ſtöht 
und deſſen Längsachſe parallel zu den vorhandenen Seiten⸗ 
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gebäuden der Maſchinenhalle ſteht, entſpricht allen Anforderungen 
zeitgemäßer Fabrikbautechnik, nicht allein in techniſcher, ſondern 
auch in hygieniſcher Beziehung. Auf dem Fundament von 
mehr als 1000 qm erhebt fih der fünfgeſchoſſige Bau, der mit 
zwei Dachgeſchoſſen ausläuft. Ein charakteriſtiſches Ausſehen 
gewährt das Gebäude durch den 150 Fuß hohen Turm, in dem 
die Treppe, die in die einzelnen Etagen führt, untergebracht 
ift; er enthält ferner zwei Fahrſtühle von 3000 und 1500 kg 
Tragkraft und gang oben den Waſſerbehälter für die Brand» 
ſchutzeinrichtung (Sprinkleranlage). Die geſamte nutzbare Werk⸗ 
ſtattfläche des neuen Gebäudes beträgt ca. 5000 qm. 

Nach der Art ihrer Arbeit ſind die Werkſtätten entſprechend 
der zuläſſigen Bodenbelaſtung verteilt, die von ca. 500 kg im 
höchſten Dachgeſchoß auf 1500 kg pro qm in der erſten Etage fteigt. 

Von den beiden Dachgeſchoſſen aus beginnend, in denen 
das Lager fertiger Einzelteile untergebracht iſt, gelangen wir 
beim Durchſchreiten der mechaniſchen Werkſtätten im vierten, 
dritten und zweiten Geſchoß in einen hohen Saal im unteren 
Geſchoß, wo die Montage von Straßenbahnmotoren und von 


eine Verkokung ſtattfand, durch die der Kohlenſtoff⸗ und Waſſer⸗ 
ſtoffgehalt in unerwünſchter Weiſe herabgeſetzt wurde. 

Bergius wiederholte die Verſuche unter Luftabſchluß. 
indem er den Prozeß unter flüſſigem Waſſer ausführte. Der 
Verſuch wurde zwecks Unterſuchung der einzelnen Phaſen des 
Ambildungsprozeſſes bei verſchiedenen Temperaturen durch⸗ 
geführt, beziehungsweiſe wiederholt unterbrochen. In der Tat 
wurde bei Temperaturen von 330 bis 340° C ein der Zufammen- 
ſetzung der Steinkohle ganz gleiches Produkt erzielt. 

Aus der Zuſammenſetzung der Zwiſchen⸗ und Endprodukte 
wurde auch das während des Prozeſſes entweichende Gas unter- 
ſucht; es beſtand aus 78 % Kohlenſäure, 21 %᷑ Waſſerſtoff und 
enthielt, was beſonders zu bemerken iſt, kein Methan. Aus den 
Gewichtsmengen und allen übrigen Ermittlungen iſt es nunmehr 
gelungen, den Prozeß durch folgende chemiſche Formel auszu- 
drücken: 35 (CcH100:) = 6 (Ca HisOz) + 21 CO: + 65 H20 + 18 He, 
Hierin ift die Steinkohle durch die Formel CaHuOs dargeſtellt. 

Es gibt jedoch außer der großen Gruppe der Fettkohlen 
(gasreichen Kohlen), bei denen dieſe Zuſammenſetzung zutrifft, 
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kleineren Motoren erfolgt. Zur Beförderung der einzelnen 
ſchweren Teile dienen Krane von 1—7 t Hebfähigkeit. 

Das neue Gebäude iſt ausſchließlich aus Stein, Beton und 
Gifen aufgeführt. 

Ein in der Abbildung wiedergegebenes, rechts an die 
Fabrik angrenzendes Gebäude verſchwindet, um für einen 
weiteren großen Eckneubau der Fabrik Platz zu machen. 


Steinkohlenbildungsprozeß. 


Das Beſtreben, den Steinkohlenbildungsprozeß im Labora- 
torium nachzuahmen, iſt bereits alt, und es ſind ſchon viele 
Berfude in dieſer Richtung ausgeführt worden. Sie bezweckten 
hauptſächlich, die Steinkohle aus Zelluloſe zu erzeugen, alſo aus 
dem Hauptbeftandteil des Holzes, aus dem die Kohlenlager in 
millionenjährigen Prozeſſen entſtanden ſind. Die lange Dauer 
des Ambildungsprozeſſes war hierbei durch entſprechende Er⸗ 
höhung der Temperatur, bei der der Prozeß verlief, erſetzt worden. 

Reine Gellulofe hat eine Zuſammenſetzung von zirka 45 % 
Kohlenſtoff und zirka 6 %% Waflerftoff; man mußte alfo aus 
dieſer Subſtanz durch bloße Erwärmung eine andere, der Stein- 
kohle ähnliche, mit einem Kohlenſtoffgehalte von 75 bis 90% 
und einem Waſſerſtoffgehalte von 4½ bis 5½ % erzeugen 
Aeltere Verſuche dieſer Art haben Stein und Klaſon aus- 
geführt, die aber den Prozeß in Gegenwart von Luft ablaufen 
lichen. wobei außer dem Prozeß der Umwandlung aud noch 


noch eine zweite, gleichfalls ſehr bedeutende Gruppe von Kohlen, 
die einen weſentlich niederen Waſſerſtoffgehalt bei höherem 
Kohlenſtoffgehalt aufweiſen (Magerkohlen, gasarme Kohlen, 
Anthrazit uſw.). Man hat daher verſucht, diefe auf anderem 
Wege herzuſtellen. Hierbei wurde der Druck, unter dem der 
Prozeß verlief, zu Hilfe genommen. Bei 20ſtündiger Dauer und 
840° C wurde ein Produkt von 88 % Kohlenſtoff und 3,9 % 
Waſſerſtoff erzielt. Dieſe Zuſammenſetzung gleicht der der vor⸗ 
erwähnten Magerkohlen. Dadurch findet die Theorie Belrafti- 
gung, daß ſchlagende Wetter, die nichts anderes als Methan⸗ 
anhäufungen ſind, nur in ſolchen Gebieten vorlommen, wo 
Magerkohlen gefördert werden. Man weiß nun auch, daß ſich 
Mager- und Fettkohlen nicht, wie bisher angenommen wurde, 
durch das höhere Alter unterſcheiden, ſondern daß lediglich die 
durch größere oder kleinere Drücke im Erdinnern bedingten ver⸗ 
ſchiedenen Verhältniſſe den prinzipiellen Unterſchied in der Zu- 
ſammenſetzung dieſer beiden Kohlengruppen ergeben. (Seitſchrift 
der Dampfkeſſel⸗Anterſuchungs⸗ und Verſicherungs⸗Geſellſchaft.) 


Etwas von den Brettern, die die Welt bedeuten. 


Wohl kaum eine unſerer geneigten Leſerinnen und kaum 
einer unſerer Leſer dürfte imſtande ſein, die Frage zu beant⸗ 
worten: Was ſtellt unſere umſtehende Abbildung dar? Wir 
wollen die Wißbegierde nicht lange auf die Probe ſtellen und 
die Frage beantworten: Dieſe Abbildung ſtellt eine Maſchine 


der Siemens & Halske Akt.⸗Geſellſchaft dar, die im erſten Akte 
des „Hamlet“ auf der Schloßterraſſe von Hellingör das Heulen 
und Pfeifen des die Zinnen der Königsburg umtobenden Sturmes 
mit unheimlicher Treue nachahmt und uns in die erforderliche 
Stimmung verſetzt, in der wir das Grauen der Wachtpoſten vor 
dem Geiſte des verſtorbenen Königs nachzufühlen vermögen; mit 
anderen Worten: die Abbildung ſtellt eine Wind⸗ und Sturm⸗ 
maſchine fürs Theater dar. Die ſeit altersher gebräuchliche 
Windmaſchine beſteht aus einem hölzernen Schaufelrade von 1 
bis 1,5 m Durchmeſſer, deffen Schaufeln auf einem Teil des Um- 
fanges gegen ein geſpanntes Leinen-Ripsband ſchleifen. Das 
Rad wird in der Regel mittels Seilzugs von Hand in Um- 
drehung verſetzt; je nach der Zahl der dem Rade verliehenen 
Umdrehungen kann ein mehr oder minder hohes pfeifendes 
Geräuſch erzeugt werden. Dieſe alte Windmaſchine nimmt nun 
aber einen ſehr großen Raum ein und erfordert zu ihrem Be⸗ 
trieb viel Kraft. Sie wird zumeiſt vom Schnürperſonal 
auf vom Inſpizienten gegebene Zeichen hin betätigt, was nicht 
ausſchließt, daß ſtörende Fehler durch Ueberſehen oder Mißver⸗ 
ſtehen von Zeichen uſw. entſtehen und der Sturm ſchon bei hellem 
Sonnenſchein einſetzt. 

Die Windmaſchine der Siemens -⸗Schuckertwerke beanſprucht 
nur wenig Raum (Gehäuſedurchmeſſer nur 30 cm), läßt ſich da⸗ 
her überall bequem anbringen und von jeder beliebigen Stelle 
aus mittels einfachen Druck⸗ 
knopfes ſteuern und arbeitet 
wegen ihres neuartigen 
Prinzipes mit äußerſt ge⸗ 
ringem Kraftbedarf. Sie 
beſitzt ein gezahntes Lauf- 
rad, das innerhalb eines 
von einem feſtſtehenden 
Gehäuſe eingeſchloſſenen 
Schaufelkranzes von einem 
kleinen Motor angetrieben 
wird. Beim Bewegen des 
Laufrades wird die an- 
geſaugte Luft infolge der 
Fliehkraft nach außen ge⸗ 
trieben, gerät über Schall⸗ 
kammern in ein als Sammel⸗ 
raum ausgebildetes Ge⸗ 
häuſe, von wo die Luſt⸗ 
ſtrömmung durch Löcher in 
unregelmäßigen Stößen 
entweicht. Durch die ent⸗ 
ſtehenden, übereinander ge⸗ 
lagerten Schwingungen, 
die in verſchiedenſter Art 
in Form und Größe 
wechſeln, wird in großer 
Natürlichkeit das Wind⸗ 
geräuſch wiedergegeben, 
das ſich bei entſprechender Handhabung des Druckknopfes bis 
zum Sturmgeräuſch ſteigern läßt. Je nach der Drehzahl entſteht 
ein tiefes Heulen, ein etwas höher liegendes Sauſen und ſchließlich 
ein ſcharfes Pfeifen, wie dies den wirklichen Vorgängen in der 
Natur entſpricht. 

Durch ſtarkes oder ſchwaches Drücken auf den Druckknopf 
kann dem Winde jede gewünſchte Stärke gegeben werden. 
Dieſe Maſchine eignet ſich auch beſonders gut für Lichtſpieltheater, 
um die oftmals im Film dargeſtellten Sturmbewegungen durch 
paſſende Geräuſche wirkſam zu unterſtützen. 

Wenn erforderlich, kann ein noch wirkungsvollerer Eindruck 
durch Verwendung von zwei an verſchiedenen Stellen der Bühne 
angeordneten Apparaten erzielt werden, die ſich entweder gemein⸗ 
ſam oder unabhängig voneinander von derſelben Stelle aus be⸗ 
tätigen laſſen. Hierbei kann dann beiſpielweiſe die eine Maſchine 
das Geräuſch eines abnehmenden Windes hervorbringen, während 
die andere das Geräuſch eines plötzlich einſetzenden Windſtoßes 
hinzufügt. — 


Neue Wind- und Sturmmaſchine 
für Theater, hergeſtellt von der 
Siemens & Halske Aktien⸗Geſellſchaft. 


Gin Techniker Bürgermeiſter in den Vereinigten Staaten. 


Veber dieſes intereffante Faktum berichtet Herr Erwin 
Neumann im „Magazin für Technik und Induſtrie⸗Politik“ wie 
folgt: Die Verfaſſung und Verwaltung der amerikaniſchen Groß⸗ 
ſtädte haben ſich keines beſonderen Leumundes erfreut, weil es 
bekannt geworden iſt, daß durch die politiſche Beeinfluſſung und 
durch die Korruption des Beamtenſtandes nicht immer die 
Intereſſen der Allgemeinheit ſo wahrgenommen worden ſind, 
wie man es bei uns als ſelbſtverſtändlich erachtet. Indeſſen 
mehren ſich die Anzeichen und Berichte, aus denen mit großer 


Die Welt der Technik 


Klarheit hervorgeht, daß die Verwaltungen zur Zeit auf dem 
Wege ſind, neue Bahnen zu wandeln, frühere Fehler gut zu 
machen und Verſäumtes nachzuholen. Die Stadt Philadelphia 
hat im Jahre 1910 bei der Wahl ihres neuen Bürgermeiſters 
mit der alten Tradition der Verderbnis und der käuflichen 
Verwaltung gebrochen. Die Bürgerſchaft der Stadt New Pork 
hat gleichfalls durch die Wahl des Stadtverordnetenvorſtehers 
Witchel zum Bürgermeiſter von Groß New Vork am 4. Nov. 1913 
gezeigt, daß es ihr mit Reformen Ernſt iſt. Wenigſtens hat 
er vor feiner Wahl mit einer beſonderen Tatkraft und Ueber⸗ 
zeugungstreue gegen „Tammany Hall“ Front gemacht. Als 
einziger hat er den Mut gefunden, bei der Abſtimmung über 
die neuen Antergrundbahnpläne im Verteilungsrat der Stadt 
New Vork am 24. Mai 1912 dagegen zu ſtimmen. Dieſe Vor⸗ 
lage für Schnellbahnen muß vom techniſchen Standpunkte aus 
großzügig genannt werden, aber in den Verträgen, durch die 
zwei Anternehmergeſellſchaften, der Interborough Rapid Transit Co. 
und der Brooklyn Rapid Transit Co., der Betrieb übertragen 
worden iſt, ſind die Intereſſen der Allgemeinheit nicht in dem 
Amfange gewahrt worden, wie es notwendig geweſen wäre. 
Bürgermeiſter Mitchel ift der einzige geweſen, der beim Ab- 
ſchluß der Verträge gegenüber einer erdrückenden Mehrheit auf 
die Fehler der Vorlage hingewieſen hat. Von New Vork geht 
eine Bewegung aus, die darauf hinzielt, durch eine Aenderung 
der Verfaſſung der Städte, vor allem durch eine ſtraffere 
Organiſation und Zentraliſation geordnete Verhältniſſe in den 
Verwaltungen der Städte zu ſchaffen. Dieſe Abſichten haben 
bereits ihre Verwirklichung gefunden. 

Die Stadt Dayton in Ohio mit etwa 100 000 Einwohnern 
hat ſich vor kurzem eine neue Verfaſſung gegeben. An Stelle 
einer vielköpſigen Stadtverordnetenverſammlung wird jetzt nur 
eine Kommiſſion von fünf Mitgliedern von der Bürgerſchaft 
gewählt, die die geſetzgeberiſchen Befugniſſe ausübt. Dieſe fünf 
Mitglieder werden im vierjährigen Turnus gewählt. Das 
Mitglied, auf das die meiſten Stimmen bei der Wahl ſich ver⸗ 


einigen, führt den Vorſitz. Die geſamte Verwaltung der Stadt 
dagegen ift dem City Manager übertragen, der von ihnen an- 


geſtellt wird. Er hat dafür zu ſorgen, daß die Geſetze und 
Ortsſtatute durchgeführt und beachtet werden, er beſetzt die 
Stellen und entläßt die Beamten, er übt die Aufſicht aus über 
ſämtliche Teile der Stadtverwaltung, er nimmt teil an allen 
Verſammlungen und hat der Fünf⸗Männer⸗Kommiſſion Rede 
zu ſtehen und iſt ihr für alle Maßnahmen voll verantwortlich. 
Man könnte die Kommiſſion mit dem Zweckverbandsausſchuß 
von Berlin und den City Manager mit dem Verbands direktor 
vergleichen. 

Es ift nun ſehr beachtenswert, daß zum erſten City Manager 
ein bedeutender Techniker der Vereinigten Staaten erwählt 
worden iſt. Der gewählte techniſche Bürgermeiſter (Mr. Waite), 
iſt heute 45 Jahre alt, er hat in Maſſachuſetts ſtudiert und iſt 
dann bei einer großen Anzahl GEiſenbahngeſellſchaften tätig ge 
weſen. Zuletzt war er Präſident einer induſtriellen Geſellſchaft. 
Eine Wahl zum Chefingenieur für die öffentlichen Bauten in 
Eincinnati hat er im Jahre 1912 abgelehnt. Als Bürgermeiſter 
von Dayton bezieht er ein Gehalt von 12 500 $. Der Bor- 
ſitzende der Kommiſſion erhält eine Entſchädigung von 1 800 $ 
und die anderen Mitglieder je 1 200 8. Es mag noch darauf 
hingewieſen werden, daß Dayton ein großer Induſtriemittelpunkt 
ift. Als Sitz der großen National⸗Regiſtrier⸗Kaſſen-⸗Geſellſchaft 
iſt der Name dieſer Stadt in der ganzen Welt bekannt geworden. 
Die ganze Unternehmung hat für ihre 3000 Angeſtellten ſehr 
beachtenswerte Wohlfahrtseinrichtungen beſonders auf dem 
Gebiete des Wohnungsweſens geſchaffen. Man darf daher 
wohl annehmen, daß die Bürgerſchaft auf einer hohen Stufe 
des Fortſchritts ſteht. Wm fo beachtenswerter ift es für ung, 
daß es in den Vereinigten Staaten zum neuen Kurs gehört, 
einen Techniker an die Spitze der Verwaltung zu ſtellen. 


Die Beſchießung einer Pipeline. 
(Petroleum-⸗ Rohrleitung.) 


Ein bis jetzt noch unbekannter Gentleman hat, wie The 
Petroleum Review mitteilt, einen eigentümlichen Sport betrieben. 
Nachdem man auf der Linie der Oklahoma Pipeline Co lange 
den Verluſt von vielen Tauſend Barrels Rohöl konſtatiert hatte, 
ohne die Arſache des Verluſtes ergründen zu können, hat man 
ſchließlich die Erklärung in Geſtalt eines kleinen Loches an dem 
offen liegenden Teil der Pipeline zwiſchen den Kiamichibergen 
und der Arkanſasgrenze gefunden. Die Entſtehung des Loches 
wird durch eine daneben auf der Pipeline angebrachten Inſchrift 
erläutert, welche lautet: „Eine Flinte, welche Stahl durchſchießt“. 
Man beſtrebt ſich eifrig, die perſönliche Bekanntſchaft des edlen 
Schützen zu machen. 
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Aufwendungen deutſcher Großſtäbte für Straßenbau. 

Die „Waſſer⸗ und Wegebau-geitichrift* macht zu dieſem 
wichtigen Thema folgende Mitteilungen: 

Die vielfach aufgeſtellte Behauptung, die Aufwendungen 
für Straßen ſeien unrentable Anlagen, iſt grundfalſch, ſie ſind 
werbende Anlagen, dagegen ſind ſchlechte Straßen ein freſſendes 
Qlebel fo daß der Satz Geltung hat: Es ift keine Stadt fo arm, 
daß ſie ſich nicht doch eine gute Straße leiſten könnte. Jeder 
Arzt, jeder Volkswirtſchaftler und jeder Kaufmann kennt die 
Renten guter Straßen 
für die Geſundheit, 
die Nerven, den Wohl⸗ 
ftand der Bürger und 
ſchließlich auch für den 
ſtãd tiſchen Steuer- 
ſäckel. Mit dieſen 
Worten beginnt die 
Tiefbauabteilung des 

Stadtbauamts 
Bochum einen Ab- 
ſchnitt über den Wert 
guter Straßen in einer 
umfangreichen Denk⸗ 
ſchrift betreffend die 
Aufwendungen deut- 
ſcher Großſtädte für 
Straßenbau. Die 
Qeberficht ift in man- 
cher Beziehung Iepr- 
reich und geſtattet 
bemerkenswerte Ber- 
gleiche. Zunächſt be⸗ 
ſtätigt ſie wiederum, 
daß die Ausgaben für 

Straßenbauten in 
einer räumlich aus- 
gedehnten Stadt 
immer verbältnis- 
mäßig größer find als 
in einereng zuſammen⸗ 
liegenden Gemeinde. 
Als Maßſtab für die 
Höhe der Koſten die 
Einwohnerzahl heran⸗ 
zuziehen, geht daher 
nicht an. Andererſeits 
richten ſich natürlich 
die Koſten nach dem 
Amfangedes Verkehrs 
auf den Straßen und 
der dadurch bedingten 
größeren Abnutzung. 
Daß in dieſer Be⸗ 
ziehung die Städte des 
In duſtriebezirks übler 
geſtellt ſind als ſo⸗ 
genannte Rentner- 
ſtã dte oder Badeorte, 
ift wohl ſelbſtverſtänd⸗ 
lich. Von beſonderem 
Intereſſe iſt eine in der 
Denkſchrift enthaltene 
Zuſammenſtellung, die Aufſchluß gibt über das Stadtgebiet, Art 
sınd Größe der Straßenbefeſtigungen, Aufwendungen für diefe 
insgeſamt und auf den Kopf der Bevölkerung gerechnet, und 
Die den Beſtand an geräuſch⸗minderndem Pflaſter in den 
Sroßſtädten nachweiſt. Letzteres macht in Charlottenburg 
78,20 Proz. der Fahrbahnfläche aus. 
Charlottenburg ſteht damit an der Spitze der nachgenannten 
Städte. In Schöneberg beſtehen aus geräuſchloſem Pflaſter 
64,48 Proz. der Fahrbahnfläche, es folgen Berlin mit 45,98 Proz., 
Straßburg 15,08 Proz., Mainz mit 9,90, München mit 9,30, 
Seipzig mit 7,50, Dres den mit 6,28, Augsburg mit 5,05, Bremen 
snit 4,04, Stuttgart mit 3,82, Chemnitz mit 1,35 und Nürnberg 
mit 1,31 Proz. Die aufgewendeten Beträge für Um- und 
Qinterbaltungsarbeiten find zum Teil ganz erheblich, wie eine 
Suſammenſtellung für das Jahr 1912 zeigt. Um Vergleiche 
zu ermöglichen, feien neben der Summe der Aufwendungen die 
in Betracht kommenden Flächen genannt: München 4500000 Mk. 
(8 300000 qm Geſamtfläche), Berlin 3230000 Mk. (7568900 qm), 
Straßburg 2660000 Mk. (1449200 qm), Bremen 2573000 Mk. 
(2 581 600 qm), Stuttgart 2295000 Mk. (1903800 qm), Chemnitz 
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Zangenkran von 5 t Tragfähigkeit und 17. m Spannweite für die Eiſenwerksgeſellſchaft 
Maximilianshütte zu Rofenberg (Bayern), erbaut von der Maſchinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg, Werk Nürnberg 


Nürnberg 1535000 Mk. (3433800 qm), 
(8219000 qm) Mainz 1077000 Mk. (1362000 qm), Charlotten- 
burg 907000 Mk. (1410000 qm) und Augsburg 394900 Mk. 
(975 300 qm). Hierbei ift zu berüdfichtigen, daß die Tabelle nur 
die Aufwendungen eines einzelnen Jahres umfaßt, eine Qleber- 
ſicht über die Aufwendungen in einer Reihe von Jahren kann 


Dresden 1520000 Mk. 


ein weſentlich anderes Bild ergeben. Die Belaſtung für Straßen- 
bauzwecke auf den Kopf der Bevölkerung beziffert ſich nach 
vorſtehenden Mitteilungen in Straßburg auf 14,94, Bremen 
10,05, Magdeburg 
9,62, Stuttgart 7.70, 
München 7,50, Chem- 
nitz 6,60, Nürnberg 
4,60, Augsburg 3,13, 
Charlottenburg 2,84, 
Dresden 2,72, Leipzig 
2,47, Berlin 1,56 und 
Schöneberg (nur für 
Anterbaltung) 1,63 M. 


Gangenfran 
für Zieföfen. 
Die neuzeitliche 
Hütten-, Stahlwerks⸗ 
und Walzwerksbetrieb 
erfordert die Löſung 
zahlreicher eigen⸗ 
artiger Sransportauf- 
gaben. So ſind eine 
große Anzahl finn- 
reicher Sonderkon⸗ 
ſtruktionen entſtanden. 
Als ein beſonders 
intereſſantes Beiſpiel 
bringen wir die Ab- 
bildung eines Bangen- 
krans zur Bedienung 
eines Tiefofens, wie 
er von der Maſchinen⸗ 
fabrik Augsburg - 
Nürnberg in Nürn- 
berg mit großem Er⸗ 
folg in die Praxis 
eingeführt iſt. Qinfere 
Abbildung ſtellt den 
Moment dar, wo ein 
glühender Stahlblock 
dem Tiefofen ent- 
nommen wird, um 
ſeiner weiteren Bear⸗ 
beitung zugeführt zu 
werden. 


Verringerung der 
Gold produktion. 

Im Vergleich zur 
entſprechenden Bor- 
jahrsfriſt macht ſich 
wie wir „Handel und 
Induſtrie“ entneh⸗ 
men, in dem erſten 
Drittel des laufenden 
Jahres eine Verringerung der Goldproduktion des Transvaal 
von £ 31 auf 2,65 Millionen geltend, was hauptſächlich mit 
der Schließung ſolcher Minen zuſammenhängt, die ſich der 
infolge des Ausſtandes hervorgerufenen, Aenderung der 
Lage nicht anzupaſſen vermochten, wie der Jupiter, der 
Treaſury, der Einderella Conſolidated uſw. Selbſtredend hat 
auch die Streikbewegung im Januar, fo raſch fie auch beendet 
war, hierzu beigetragen. Auf die gegenwärtig mit gutem 
Gewinn und noch befferen Gewinnausſichten arbeitenden be⸗ 
währten Minen läßt fih daher ein Kückſchluß aus der ge- 
ſchilderten Erſcheinung nicht wohl ziehen. Immerhin muß ſchon 
heute damit gerechnet werden, daß, ſelbſt unter Beridfidtigung 
einer vergleichsweiſe geringen Vermehrung der rhodeſiſchen und 
weſtafrikaniſchen Goldproduktion, ganz Afrika im laufenden Jahr 
vielleicht an 200 000 Unzen weniger Gold zur Deckung des Welt- 
bedarfs beiſteuern wird als 1913. Demgegenüber bietet die 
geringe Zunahme Auſtraliens um vorausſichtlich 700 Unzen, 
und diejenige Indiens um etwa 4000 Ungen kein irgendwie aus- 
ſchlaggebendes Gegengewicht. Statiſtiker berechnen daher ſchon 
heute, daß die geſamte Weltproduktion an Sold im Taufenden 
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Unzen nicht erreichten, ſondern möglicherweiſe auf den Stand des 
Jahres 1910 ſinken könnte. 


Das elektriſche Licht im Dienſte der Fiſchzucht. 


Das elektriſche Licht wird von der Däniſchen Regierung in 
eigenartiger Weiſe benutzt, um die Aale zu verhindern, in das 
Meer hinauszuwandern und ſich auf dieſe Weiſe dem Einfangen 
zu entziehen. Zwiſchen den Inſeln Fünen und Fano, wo der 
Vebertritt der Aale in das Meer am häufigſten erfolgt, ift wie 


Elektriſche Beleuchtung einer Meerenge, um die Aale von 
der Auswanderung ins Meer abzuſchrecken. 


unſere Abbildung zeigt, ein elektriſches Kabel gelegt, das eine 
Reihe von Glühlichtern ſpeiſt. Die Aale wandern nur zur Nadt- 
zeit. Werden die elektriſchen Lampen abends entzündet, ſo 
ſchrecken ſie durch ihren Schein den wanderluſtigen Fiſch und 
zwingen ihn, von der Seereiſe Abſtand zu nehmen. Auch in 
re bedient man fid in ähnlicher Weiſe des elektriſchen 
ichtes. 


Segoffene und heizbare Anzüge. 


| Herr Dr. Kitter widmet dieſem intereffanten ®egenftand im 
„Leipziger Tageblatt“ folgende Darſtellung: 

Man bat ſchon ſeit einiger Zeit begonnen, alle möglichen 
Kunſtſtoffe, wie Kunſtſeide und Kunſtwolle, anzufertigen, deren 
Grifteng deshalb notwendig wurde, weil die natürlichen Vorräte 
für den ununterbrochen geſtiegenen Bedarf nicht mehr aus⸗ 
reichten. Anter allen Verfahren, die dazu dienen, einem Körper 
eine beſtimmte Form zu geben, iſt zweifellos der Guß dasjenige, 
das am raſcheſten zum Ziele führt. Sind einmal die Vor⸗ 
bereitungen getroffen, ſo geht die Ausführung ſchnell vor ſich. 
Deshalb hat man auch verſucht, das Verfahren des Gießens 
auf die Herſtellung von Kleidungsſtoffen anzuwenden und dieſe 
Beſtrebungen haben tatſächlich zu einem Erfolge geführt. Der 
franzöſiſche Techniker Ratignier iſt es, der ſeine Methode zur 
Herftellung gegoſſener Stoffe bereits vor kurzem fo weit durd- 
gearbeitet hatte, daß er die Gründung einer Fabrik in die 
Wege leiten konnte. Die Art und Weiſe, wie er dabei verfährt, 
iſt die folgende: 

Es gibt eine ganze Anzahl von Stoffen, die ſich ohne 
Mühe in die Form eines Breies bringen laſſen. Es ſei nur 
an den Papierbrei erinnert, aus dem man ja auch durch Gießen 
die in früheren Jahren fo viel beliebten Papiermachéwaren 
herſtellte. In ähnlicher Weiſe läßt ſich auch das Rohmaterial 
der künſtlichen Seide in einen Brei verwandeln. Treibt man 
dieſen Brei unter einem Metallzylinder hindurch, auf den ein 
Stoffmuſter aufgraviert iſt, ſo entſteht eine Stoffbahn, die, wie 
jeder gewebte Stoff auch, aus Poren beſteht, um die herum die 
eigentliche Stoffmaſſe liegt. Der Alnterfchied ift nur der, daß 
beim gewebten Stoffe jede Pore von vier Fäden umſchloſſen 
wird, die, ſich kreuzend, um ſie herum verlaufen. Gießt man 
hingegen den Stoff, ſo wird die Pore künſtlich durch eine Er⸗ 
höhung des Metallzylinders geſchaffen. An die Stelle der vier 
Fäden tritt eine Art von feſtzuſammenhängendem, aus Stoff⸗ 
maſſen beſtehendem Rahmen. Dieſer Rahmen ſetzt ſich nach 
allen Richtungen hin fort, er greift auf die benachbarten Poren 
über, und die Wirkung iſt eine ähnliche wie bei der Weberei. 
Nachdem die aus dem Brei hergeſtellte Stoffbahn erhärtet iſt, 
ift der Stoff ſelbſt fertig. Freilich gelingt es nach dieſem Ber- 


tahron nach nicht allo Staffarton au acminnon 42221 actat ia 


jede einzelne zu viel einer beſonderen Eigenart. Die weitere 
Ausbildung nach dieſer Richtung hin muß vielleicht einer 
ſpäteren Beit vorbehalten bleiben. Das, was Ratignier aber 
bereits jetzt zu erzeugen vermag, iſt ſehr mannigfaltig. So 
ſtellt er vor allem einen künſtlichen Stramin her, der bekanntlich 
die Hauptunterlage für die ſogenannte „Kreuzſtichſtickerei“ bildet. 
Dann gewinnt er Stoffe, die dem Tüll ähnlich ſind, und wieder 
andere, die der Gaze gleichen, ja fogar ſehr ſchöne Spitzenmuſtet 
ſind unter entſprechend vorbereiteten Walzen hervorgegangen 

Das Verfahren des Gießens derartiger Stoffe vollzieht fig 
nun in folgender Weiſe: Unter dem Zylinder, der das Muſter 
enthält, bewegt ſich ein Längsband dahin, auf dem die a 
gegoſſene und durch den Druck des Zylinders in die richtige 
Form gebrachte Maffe dann liegen bleibt und trocknet. gu 
nächſt iſt ſie noch etwas brüchig, weshalb ſie verſchiedene Bäder 
paffieren muß, wodurch fie in einen fefteren und haltbaren gu 
ſtand übergeht. Nun wäre der Stoff eigentlich fertig, aber er 
Lat noch einen großen Fehler: Das Rohmaterial zur Gewinnung 
der künſtlichen Seide iſt bekanntlich ſehr leicht entzündlich und 
deshalb muß man beſondere Methoden anwenden, um der 
künſtlichen Seide die Eigenſchaft der Entflammbarkeit zu nehmen. 
Aehnliches geſchieht auch hier. Der Stoff wird durch ein be⸗ 
ſonderes Bad hindurchgezogen, in dem feine leichte Entflamm⸗ 
barkeit aufgehoben wird. Damit iſt er dann fertig. Nun kann 
er je nach der Art ſeines Gewebes, wenn man hier überhaupt 
von einem ſolchen reden darf, auf die verſchiedenartigſten Dinge 
verarbeitet werden. Man kann auf dem gegoffenen Ötramu 
alle möglichen Stidmufter herſtellen, man kann die gegoſſene 
Seide in die Form von Krawatten bringen, man kann aus Till 
Gaze und Spitzen Kleider herſtellen. Auch Gardinen, Gefen 
lappen und alle möglichen ſonſtigen Dinge entſtehen aus dieſen 
neueſten und fo merkwürdigen Stoffe. Beſonders wichtig it 
feine Verwendung für hygieniſche und pharmazeutiſche Zwecke, 
wie zur Herſtellung von Binden, Wickelverbänden uſw. 

In dieſem Verfahren ſind aber die Reformen, die in bezug 
auf unſere Kleidung einſetzen, noch nicht erſchöpft. Wir haben 
bereits darauf bingewiefen, daß man, um fih gegen Kälte zu 
ſchützen, dicke Stoffe verwendet. Dieſe ſind nun nicht immer 
bequem, fie find ziemlich ſchwer und nicht unter allen Am 
ſtänden erfüllen ſie ihren Zweck. Außerdem gibt es aber Leute 
die gern in einem ungeheizten Zimmer ſitzen, weil ja die Luft 
friſcher und angenehmer für die Nerven iſt, die aber troßdem 
nicht frieren wollen — zwei Wünſche, die ſich nur ſchwer mit⸗ 
einander vereinigen laffen! Ihnen kann jedoch in Zukunft ge 
holfen werden, denn ſchon beginnt man wärmende Stoffe aller 
Art durch andere Vorrichtungen zu erſetzen. Da ſind zunächſt 
die Teppiche. Sie ſtellen nicht immer einen genügenden Wärme⸗ 
{mug dar und haben außerdem den Nachteil oft hoher An 
ſchaffungskoſten, ſowie eines manchmal raſchen Verderben 
Außerdem find fie Staubfänger und verſchmutzen leicht. % 
hat nun die Elektrotechnik Abhilfe geſchaffen. Sie hat ſo⸗ 
genannte „Heizteppiche“ hergeſtellt, die ſich von den bisher ge 
bräuchlichen Teppichen in mancherlei Hinſicht unterſcheiden. dw 
nächſt einmal braucht man, um warm zu haben, nicht das ganz 
Zimmer mit Teppichen zu belegen. Es genügt ein kleiner Hey 
teppich, eben groß genug, daß man die Füße darauf ſtellen kam 
um dieſe und damit den ganzen Körper warm zu halten. Ga 
derartiger kleiner, auf die Fußbank gelegter oder unter de 
Schreibtiſch geſchobener Teppich läßt ſich ſehr gut mit dem fü 
manche Zwecke ein Ideal darſtellenden teppichloſen Zimmer ver 
einigen. 

Dann kann der Heizteppich aber auch als Heizmittel 
gewiſſermaßen als Ofen, für den Raum felbft dienen. Er if 
nämlich mit einem Schalter verſehen, der die Ginſtellung det 
ſchiedener Wärmeſtufen von mäßig warm bis heiß ermöglicht 
Da er nur klein iſt, und da er wie eine elektriſche Lampe mi 
Hilfe eines Steckkontaktes an die elektriſche Hausleitung ange 
ſchloſſen werden kann, fo genügt ein folder Teppich, den man 
von Raum zu Raum trägt, um überall da, wo man es gerade 
wünſcht, ohne die Notwendigkeit einer anderen Heizung eine 
gewiſſe behagliche Wärme zu ſchaffen. 

Nun gibt es aber eine ganze Anzahl von Fällen, wo et 
doch nicht mehr ausreicht. Es fei an winterliche Automobii 
touren, an Kranke, die im Freien Liegekuren machen ſollen oder 
an die Liebhaber auch im ſtrengſten Winter ungeheizter gimme 
erinnert. Für diefe hat man nun in neueſter Zeit einen bir 
baren Anzug geſchaffen, der ähnlich dem Heizteppich aus eine“ 
unverbrennlichen Aſbeſtgewebe beſteht, in das ſehr feine, dume 
Platindrähte eingewebt ſind. Schließt man dieſen Anzug an 
den elektriſchen Strom an, ſo bringt dieſer bei feinem Hindut 
gang die Platindrähte zum Erglühen, wobei gleichfalls gewiſſ 
Abſtufungen möglich find. Der Erfinder des heizbaren Anz 
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Die Entwicklung der elektrotechniſchen Wiſſenſchaft 
in den letzten 25 Jahren. 


Ueber dieſes Thema führte, wie die „Elektrotechniſchen Nad- 
richten“ berichten, auf der Tagung des Keplerbundes Profeſſor 
Dr. Teichmüller⸗Karlsruhe folgendes aus: 


Von der Entwicklung der elektrotechniſchen Wiſſenſchaft fällt 
ein ſo großer Teil in die letzten 25 Jahre, und Wiſſenſchaft und 
techniſche Kunſt find gerade auf dem elektrotechniſchem Gebiet 
ſo innig voneinander durchdrungen, daß das Thema faſt auch: 
„Die Entwicklung der Elektrotechnik“ hätte heißen können. Aber 
gerade vor 25 Jahren ſetzte — nachdem wenige Jahre vorher 
die erſten elektrotechniſchen Lehrſtühle, in Darmſtadt und Charlotten- 
burg, errichtet worden waren — die gegenſeitige Beeinfluſſung 
von Wiſſenſchaft und Technik beſonders deutlich und entſchieden ein. 

Die Erforſchung der magnetiſchen Kreiſe, deren Ergebnis 
man in dem ſogenannten Ohmſchen Geſetze des magnetiſchen 
Kreiſes zuſammenfaßte, wandelte die Geſtalt der elektriſchen 
Gleichſtrommaſchine um: Lahmeyer war der erſte, der, der neuen 
Erkenntnis gerecht werdend, Maſchinen der heute bekannten 
gedrungenen Form baute. Die Ausbildung der Eiſenunterſuchung 
ging damit Hand in Hand; maßgebend wurde für dieſe der 
Epſteinſche Apparat. Die Vielpoligkeit der Maſchinen forderte 
ein gründliches Studium der Ankerwicklungen (Arnold 1891). 
Sie Funkenbildung am Kollektor wurde durch Anbringung fo- 
genannter Wendepole (Menges) beſeitigt und dadurch einerſeits 
die Belaſtungsgrenze der Maſchinen emporgerüdt, anderſeits es er» 
möglicht, elektriſche Maſchinen für ſehr hohe Geſchwindigkeit 
(zum Antrieb durch Dampfturbinen) und für ſchnell und ſtark 
wechſelnde Belaſtung (Motoren für hüttenmänniſche Betriebe) 
zu bauen. 


Von Wechſelſtrom war vor 25 Jahren kaum die Rede. 
Erfolge, dem heftigſten Widerſtande gegenüber (Frankfurt 1890—- 
1893), konnte er nur durch eingehendes Studium der verwickelten 
Vorgänge in Wechſelſtromkeiſen erringen. Sein größter Nachteil, 
für motoriſche Zwecke untauglich zu ſein, wurde durch die Ent⸗ 
deckung oder Erfindung des Drehſtromes (Ferres, Tesla 1888, 
Dobrowolski 1891) beſeitigt und durch Schaffung des Induktions⸗ 
motors (ohne ſchleifende Teile, allerdings nicht regulierbar) in 
einen Vorteil verkehrt. Im Wechſelſtrom⸗Kommutatormotor 
(Görges 1891) erhielten wir einen Motor mit regelbarer Ge⸗ 
ſchwindigkeit, der auch für Einphaſenſtrom gebaut werden konnte 
und damit einen Antriebsmotor für elektriſche Bahnen, als deren 
Ausdehnung über das mit Gleichſtrom erreichbare Maß Hinaus 
wuchs. Die Wechſelſtrombahnen wurden durch eine zu dieſem 
Zwecke beſonders gegründete Studiengeſellſchaft an einer Verſuchs⸗ 
bahn im großen Stile (Berlin —Zoſſen 1899 u. f.) wiſſenſchaftlich 
und techniſch gründlich unterſucht. 

Die elektriſche Beleuchtung halte von der Erfindung der 
Bogenlampe (Jablochkoff 1876, Hefner v. Altmark 1879) und der 
Glühlampe (Savijer u. Man 1878, Ediſon 1882) lange Jahre 
keine erheblichen Fortſchritte gemacht. Das geſchah erſt mit der 
Lampe mit eingeſchloſſenem Lichtbogen (Jardus 1893) und noch 
mit der Flammenbogenlampe (Bremer 1900). Bei der erſteren 
wurde durch den Luftabſchluß die Brenndauer der Kohlen ſehr 
vergrößert, leider aber auch der ſpezifiſche Verbrauch durch die 
Verwendung ſtark metallſalzhaltiger Kohlen verkleinert, nämlich 
von 0,5 WHK für Gleichſtrom und 1 W/HK bei Wechſelſtrom 
auf etwa 0,2 W/HK für beide Stromarten herabgedrückt. Später 
gelang es, Flammenbogenkohlen (, Effektkohlen“) unter Luftabſchluß 
brennen zu laffen. Die Fortſchritte der Glühlampe beruhen auf 
der Erforſchung der Strahlungsgeſetze (Lummer u. a.). Das 
Problem war, Lampen auch für höhere Spannungen, bis 220 Volt, 
mit möglichſt geringem ſpezifiſchen Verbrauche, großer Brenn- 
dauer, großer Feſtigkeit des Fadens und zu billigem Preiſe 
herzuſtellen. Die Kohlenfadenlampe hatte einen ſpeziſiſchen 
Verbrauch von 3,5 W/HK und eine Brenndauer von etwa 
800 Stunden. 1901 erſchien die Nernſtlampe (1,6 W/HK, 300 
Stunden), Ende 1901 die Osmiumlampe (1,5 W/ HK, 1500 Stunden), 
1905 die Tantallampe (1,75 W/HK, 1000 Stunden), 1906 die 
Wolframlampe (1,1 W /HK, 1500 Stunden), 1911 die Intenſiv⸗ 
wolframlampe (0,8 W / HK, 800 Stunden), 1913 die Halbwattlampe 
(0,5 M /HK, 800 Stunden). 

Die Fortſchritte auf dem Gebiet der elektriſchen Meſſungen 
ſind hauptſächlich in der Ausbildung des Kompenſationsapparates 
(Seußner), der direktzeigenden Inſtrumente (Weſton. Siemens 
u. Halske), der Hitzdrahtinſtrumente (Hartmann u. Braun), der 
Frequenzmeſſer (Hartmann⸗Kumpf), der Drehſpuleninſtrumente 
(D' Arſonval), durch die es möglich wurde, den Störungen der 
Medſſungen durch Bahnſtröme aus dem Wege zu gehen, und des 
Os zillographen (Duddell), mit dem man die Augenblickswerte der 
crPedfelftrdme meſſen lernte, zu erblicken. Von großer Bedeutung 
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war ferner die Auffindung von Meßapparaten und -methoden 
zur einwandfreien Feſtſtellung und Meſſung von vagabundierenden 
Babnftrömen (Haber, Lindley). 


Die wiſſenſchaftliche Behandlung der elektriſchen Leitungen 
begann Ende der 80er Jahre (Hohenegg, Herzog, Feldmann). 
Für die zuläſſige Erwärmung wurden 1905 neue Formeln auf- 
geſtellt (Teichmüller) und danach 1907 vom Verbande deutſcher 
Elektrotechniker neue Regeln aufgeſtellt. Das Verlangen nach 
Spannungserböbung für elektriſche Energie⸗ Uebertragung bei 
gleichbleibender Spannung der Energieempfänger war lange Zeit 
durch das Dreileiterſyſtem befriedigt, bis ſich die Wechſelſtrom⸗ 
technik zur Hochſpannungstechnik entwickelte; durch ſie konnte mit 
Hilfe von Transformatoren (GBigerfowsth, Devi, Blathy) die 
Uebertragungsfpannung unabhängig von der Erzeugungs- und 
Verbrauchsſpannung faſt beliebig hoch gemacht werden und die 
Energie auf beliebige Entfernungen übertragen werden (Laufen⸗ 
Frankfurt 1891). Die Wechſelſtrom⸗Hochſpannungstechnik fegte 
die Löſung ſchwieriger wiſſenſchaftlich⸗techniſcher Aufgaben voraus, 
die Erforſchung der Induktions⸗ und Kapazitätserſcheinungen 
in Leitungen, der Weberfpannungen, der Iſolierſtoffe und andere 
wirtſchaftliche Fragen, z. B. nach der zweckmäßigſten Spannung: 
und die Frage, ob Einzeltransformatoren (Köln 1891), der 
Gruppentransformatoren mit Sekundärnetz (Frankfurt 1893), 
vorzuziehen feien, mußten gelöft werden. 


Die Hochſpannungstechnik geſtaltete die elektriſchen Anlagen 
gründlich um, nachdem es mehr und mehr gelang, auch Apparate 
zu finden, mit denen man die hohe Spannung beherrſchen konnte, 
fo vor allem Schalter (Oelſchalter), Fernſchaltung, Aeberfpannungs- 
ſchutz. Daneben mußten andere Hilfsapparate und Maſchinen 
(Schnellregler, Umformer) entwickelt werden. Die Folge dieſer 
Entwicklung ſehen wir in Ueberlandwerken vor uns, die kultur⸗ 
umgeſtaltend wirken, inſofern ſie einerſeits die elektriſche Energie 
über das ganze Land in jedes Bauernhaus verteilen, andererſeits 
die natürlichen Energiequellen (Kohle, Waſſer) ohne Transport 
von Maſſen zu verwenden und auch minderwertige Energieſtoffe 
(Braunkohle, Torf) auszubeuten geſtatten. 


Auf dem Gebiete der Zeichen- und Nachrichten⸗ Uebertragung 
find hauptſächlich die Beſchleunigung der telegraphiſchen Ueber- 
tragung, die Ausgeſtaltung der Telephonanlagen mit Hilfe von 
Polariſationszellen, Kondenſatoren und Droſſelſpulen, die Gin- 
führung der Zentralbatterie und des Glühlampenanrufs und die 
Konſtruktion brauchbarer Telephonkabel zu bezeichnen. Vor 
allem aber muß die drahtloſe Telegraphie hervorgehoben werden, 
die durch die Erfindungen des Cohärers (Branly) möglich wurde 
(Warelektriſch. Schwingungen, Braun), und durch die Entdeckung 
der Löſchfunkenſtrecke (Maz Wien) wurde die drahtloſe eis 
erheblich vervollkommnet. 


Aeq;niſche Gedenktage - 


16. Auguſt 1743 Antoine Laurent Lavoiſier, 
Sauerſtofftheorie, geb. 
Robert Bunſen, Chemiker, geſt. 

Konſtantin Fahlberg, Erfinder des Sadarins, 
geſt. 

Erfolgreiche Fahrt des Fultonſchen Dampf⸗ 
ſchiffes „Claremont“ auf dem Hudſon. 

Joh. Albert Eytelwein, Hydrauliker, geft. 
Daguerre veröffentlicht ſein photographiſches 
Verfahren. 

James Naſmyth, Erfinder des Dampfhammers. 
geb. 

Profeſſor Franz Reuleauz, hervorragender Kine- 
matiker, geſt. 

John Tyndall, Phyſiker, geb. ; 

Benjamin Thompſon, Graf von Rumford, 
Phyſiker, geft. 

Charles Auguſtin Coulomb, Ingenieur, geb. 
Georg von Reichenbach, Erbauer der Waſſer⸗ 
ſäulenmaſchinenanlage zu Illfang bei Berchtes⸗ 
gaden, geb. 

Nicolas Léonard Sadi Carnot, Phyſiker, geft. 
Max Syth, techniſcher Schriftſteller, erfolgreicher 
Bahnbrecher des Dampfpfluges, geſt. 
Eröffnung der Eiſenbahn Paris — St. Germain. 
v. Sömmering führt ſeinen Telegraph der 
Münchener Akademie der Wiſſenſchaften vor. 
Eilhard Mitſcherlich, Chemiker, geſt. 

Joh. Jak. von Berzelius, Chemiker, geb. 
Eugen Chevreul, Chemiker, geb. 

Hermann von Helmholtz, Phyſiker, geb. 


Begründer der 


16. Auguſt 1899 
16. Auguſt 1910 


17. Auguſt 1807 


18. Auguſt 1848 
19. Auguſt 1839 


19. Auguſt 1808 


20. Auguſt 1905 
21. Auguſt 1820 
22. Auguſt 1814 


. Auguft 1806 
. Auguft 1772 


. Auguft 1832 
. Auguft 1906 


. Auguft 1837 
. Auguft 1809 


. Auguft 1868 
. Auguft 1779 
31. Auguft 1786 
31. Auguft 1821 
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ö Norddeutschland 
Osterode (Ostpr.). Herrliche Umgebung, Wald, 


Seen, Parkanlagen, Verb. d. Oberland. 
Kanals m. Ostsee. Vorz. Schulen, Theater, Konzerte, 
Garnison. Mod. sanit. Ein richtungen. Günst. Wohnen, 
Industriegelände preiswert. Auskunft d. Magistrat. 


Nordseebäder 


St P ter Nordsee). Erholungshaus Jugend- 
e e heim, Dr. Felten, Arzt, Chirurg und 
Orthopäde; Dr. Felten-Stoltzenberg, Aerztin für Frauen 


und Kinder. 

Pension Steinplatz, Uhlandstr. 197, am 
Berlin Steinplatz, 1 Minute vom Bahnhof Zoo. 
126 Zimmer. Grösster Komfort, Ruhigste Lage. Prospekte. 


Hotel Frankfurter Hof u. Helvetia, Berlin NW.7, 
Mittelstr. 6 u. 5. — Altrenommiertes Familienhotel. — 
Mässige Preise von M. 2, OO an pro Bett. Zentralheizung. 
Elektr. Licht, Bäder, Fahrstuhl. Tel.: Ztr. 1178 u. 1197. 


Hotel zum goldenen Löwen, Berlin C. 2, Jüden- 
strasse 55, am Rathaus, empfiehlt 50 elegant einge- 
richtete Zimmer, schon von 1,50 Mk. an. 5 Min. vom 
Bahnhof Alexanderplatz. Besitser: L. Trieschmann. 


Telephon 8265. 
6—12 M. 


Birkenwerder 


Brandenburg 


bei Berlin. 
San.-RatDr. 


b. Dresden, Spezialsanat. für 


Niederlößnitz Mag... Darm-, Stoffwechsel- 


kranke, Magere, Fette, Zucker-, Gicht-, Nierenleidende, 
Senk. d. Banchorgane. Prosp. d. Dr. Oeder's diät. Kur- 


anstalt. 

0 bi mit Hain. Reizend. klimat. Kurort. Gross- 
y n art. Gebirgsrom. Frdl. Villen u. Landhäuser, 

renomm. Hotels. Prosp. grat. Verkehrsausschuss. 


Sächsisches Erzgebirge 
Bärenfels b. Kipsdorf i. Erzgeb. 650 m. „Altes 


Forsthaus“. Vornehme Familien- 
Pens. Ganze Jahr geöffnet. Prosp.d. Frau Prof. A. Burger. 


2 i. Vgtl. Heilanst. f. Lungenkr. 
Reiboldsgr ün Eisenquelle, Rad.-, Tuber- 
kulink., Kehlkopfbehandl. Hofrat Dr. Wolff. 


Zdbisch-Reiboldsgriin, Unterkunftsh f. Wintersportler 
u. Erholbed. Prosp. d. d. Verwalt. 


Eifel, Hotel Schönblick. 
Heim bac 4 Neuzeitlich eingerichtet. Forellen- 


fischerei. Wintersport. Carl Uehlein. Telephon Nr. 3. 


Harz 


Sanatorium Dr. Rosell. Diktet. 
physikal.Behandlung chronisch. 


Ballensted 


Sperling. Wunder volle Wald-Umgebung., hervorragende | innerer Krankheiten. Prospekt. 


Erfolge. Illustr. Prospekte, 


Kr. Lebug (Märk. Schweiz). Erholungs- 
Buckow heim und Sanatorium „Waldfrieden“. 


Pension, elektr. Licht, Bäder im Hause, Park am See. 
Empf. v. D. Off.-V. Luftb. Tel. Buckow Nr. 55. 


Eberswalde Sanat. Drachenkopf, phys.-diät. 


Heilanst. Dr. med. Heidemaun. 
Sommer und Winter geöffnet. Prosp. d. Dir. A. Bellair. 


Fernspr. 97 l | 
Falkenhagen Seria. san. 69 M. 


Dr. Strassmann. 
Dr. Weils Sanatorium, eine 


Schlachtensee halbe Stunde von Berlin. 
Moderne Heilanstalt für Nerven- und innerlich Kranke. 
Stoffw.-Kuren. (Röntgen -Hochfr.-Kab.) Leit. Aerzte: 
Gen.-Arzt König, Dr. Kroner, Dr. Stern. 


Zehlendorf (Wannseebahn) bei Berlin. Er- 


holungsheim und Sanatorium 
Monrepos, für Nervenleidende, Erholungsbedürftige uud 
Kranke. Telephon 43. 


Pommern 

Kö li Luftkurort, Seebäder. Regierungshaupt- 

sun stadt, 25000 Eiawohner. In schönster 
Gegend Pommerns, am Fusse des mächtig bewaldeten 
Gollenberges, der höchsten und schönsten Bodenerhebung 
Norddeutschlands. Herrliche Laub- und Kiefernwälder 
mit reizenden Spazlerwegen, sowie Ostseestrand mit 
6 Bade orten und ferner der 15 km lange und 5 km 
breite, fischreiche Jamunder See sind die nächste Um- 
gebung der Stadt. Alles bequem mit elektrischer 
Strassenbahn zu erreichen. Kostenlose Auskunft und 
Prospekte erteilt Städtisches Verkehrsbüro. 


Schlesien 
Bad Reinerz Sanatorium für Leichtlungen- 


kranke. Billige Preise. Bes. 

Dr. Schoen. 
i Hotel du Nord, Haus I. Ranges. Neu- 
Breslau Are: mit allen Komfort Elektr, 
Licht, Zentralheizung. Lift. Zimmer von M. 8.— an. 


Bes. Gustav Riedel, 

2 bei Breslau. Waldsanatorium für 
Obernig Leichtlungenkranke, Höchst. Komf. 
Winter- und Sommerkuren. Dr. Kontny. 


Schreiberh au Erst. u. grösst.Winter-Kurort 


u. Winter-Sportplats i. schles. 
Riesengebirge. Ausk., Prosp., Programm durch den 


Verkehrsausschuss. 
Sanatorium bei Reichenbach 


Ulbrichshéhe i. Schlesien am Eulengebirge, 


modernst. Komf. 8 Aerzte. Chefarzt Dr. Woelm. 


Mitteldeutschland 
Sachsen | 


Sanatorium für Nerven- u. Stoff- 


Elsterber g wechselkr., Herz- u. Nierenleiden, 


Entziehungskur. u. Erholungsbed, Prosp. frei. San.-R. 


Dr. Römer. 
Sa. Dr. Nöhrings Sanatorium 


Neu-Coswig für Lungenkranke, 3 grosse 


heizbare Liegehallen. Nur 1. Kl. Prospekt gratis. 


-Harz. Dr. Müller-Rehmsche 


BI ankenbur Kuranstalt. Für innere Krank- 


heiten u. Erholungsbedürft. Prosp. Dr. Kölle. 


Braunlage im Oberharz, 600 m ü. d. M., Bahn- 


station. Schwindsüchtige finden 
keine Aufnahme. Illustr. Führer, Wohnungsverz. durch 
die Kurverwaltung, Telephon 40. 


Hahnenklee Sanat. f. Nerven- und innere 


Kranke, Erholungsbedürft. und 

Genesende. Jahresbetr. Prospekt San.-Rat Dr. Klaus, 
Nervenarzt. 

bei Zellerfeld, 


Johanneser Kurhaus (oe 


Clausthal Nr. 11. Erstkl. Winterhotel m. vorztigl. Spore 
gelände, 600 m, geschützt im Walde. Pension 5.50 bis 
800 M. Prosp. Gerge. 


e Sanatorium Schierke, Phys.-diätet. 
Schierke. nel y 


Heilanstalt m. Dep. Kurhotel 
Barenberger Hof bei Schierke. Modernstes 
Hotel der Gegend. Pens. v. M. 8.50 an. Geh. San.-Rat 
Dr. Haug. Dr. Kratzenstein. 


Provinz Sachsen 


Strauch's Hotel. Magdeburg, ge- 
Ma debur & genüber dem Bahnhof. — Gut 
bürgerliches Haus. Elektrisches Licht, Zentralheizung. 
Mittagstisch von 12—2 Uhr. Besitzer Carl Strauch. 
Telephon 1201. | 


Süddeutschland 


Abb i Schwetel-Wildbad. Besitz. P. H.Krammel, 
ac Altberühmte, starke Schwefelquelle Stid- 
deutschlands. Hervorragend günstige Heilerfolge bei 
Gicht, Rheuma, eal oe Ischias. Anmutige Lage 
an der Donau, Waldspazierginge und Ausflüge in das 
Donau-. Laaber- und Altmühlthal. Reichhaltige und 
bill. Verpfleg. Schwefelbäder inkl. Bedienung M. 1.20. 


1 im südl. Schwarzwald. — 800 m 
St. Blasien ü. Meer. Sommerfrische, Wald-, 
Winter-, Luft- u. Terrainkurort. — Ausgedehnte Tannen- 
hochwälder mit zahllosen vorzügl. gepflegten Fuss- und 
Fahrwegen. Aerztlich geleitete Anstalten mit allen Kur- 
mitteln der Neuzeit. Hotels, Pensionen, Privatwohnungen. 
Regelmässige Automobilverbindung m. den Bahnstationeu 
Titisee und Waldshut. Auskunft und Prospekte durch 
die Kurverwaltung. 
Hotel & Kurhaus. Appartements mit Bad. 200 Betten. 
Autogarage. Jagdgelegenheit. Tennis-Tourniere. Wald- 
feste. Diätkuren. Kurzeit: 1. Mai bis 81. Oktober. 


Pensioun Villa Kehrwieder. Schönste sonnige Lage, 
direkt am Walde. Das ganze Jahr geöffnet. Elektrische 
Beleuchtung. 30 Zimmer mit 45 Betten. E. Rittmeister. 


2 bei Nürnberg. Sonnenblick. Ruh. Lage 
Zir ndor f zwischen Wald u. Wiesen. Med. Leitung: 


Dr. med. Fr. Midas, Kinderarzt. Sommer- und Winter- 
kuren für erholungsbed., blutarme usw. und neuropath. 
Kinder, Laft- u. Mineralbäder, Sonnen- u. Elektrotherapie. 
Prosp. d. d. päd. Leiterin Frau E. Weisskopf-Grassmilller, 
„Sonnenblick“, Post Fürth, Bayern. 


England | 
London Hotel de la Tour 


Eiffel, 1 Percy Str., 
London W. Zimmer 
von 8 Mark an. Rudolf Stulik. 


Meran 


Holland 


Hotel Oranje - Nassau (gegenth: 
Arnheim dem Bahnhof, links. Moderne Br 
richtung. 


Mässige Preise. Restaurant. - 
Restaurant Musis Sacrum, Velperplein. 3 Minute 
mit der Elektrischen vom Bahnhof. Direktion: F. Simon. 


Italien 
Gardone-Riviera rand Hotel gate 


Grand Hotel. Schönster 
Herbst- u. Winteraufenthalt in Oberitalien, Saison bis 
Ende Mai. Alle Zimmer elektr. bel. Zentralheizung. 
Grosse Gartenanlage. Ch. Liitzelschwab. 


Oesterreich 
Baden bei Wien Kurort mit heilkräftig- 


ster Schwefeltherme. — 
„Hochgradig radioaktiv.“ — Frequenz 32000 Kargiste. 
Prospekt über den Kurort und die Kurbehelfe grau 
durch die Kurkommission, 


(Südtirol). Hotel-Pension Oliwa, an èr 
Stefaniepromenade in bester Lage ‘x 
eingerichtetes komfortables Familienhaus. Volles Per- 
sions-Arrangement von 8 K. aufwärts. 


Hotel-Pension Kessler (König Laurin), H. Wolf. Be 
sitzer, Meran, Telephon Nr. 348. Vollständig renorier 
und neu möbliert. Vornehmes Haus II. Ranges. Ruhiz. 
zentrale Lage in grossem Park. Kurmittelhaus, Theate 
und Promenaden in nächster Nähe. 


Portorose 


bei Triest. Strand- und Hellbader. 
Palace-Kur-Hotel. Haus 1. Ranges 


Vill a ch (Tauernbahn). Fremdenzentrum Kärntens. 
1 Mittelpunkt der Kärntner Seen und Bade- 
ort. Idealer Sommeraufenthalt. Park- Hotel. Vor- 


nehmes Haus ersten Ranges. Modernster Komfort bei 
mässigen Preisen. 


Schweiz 
Arth-Rigi-B ahn etw. Zahnradb. Selten 


abwechslungsreichsts, 
stoss- und rauchfreie Fahrt auf die Rigi, Königin der 
Berge. Illustrierte Führer etc. gratis von der 
Betriebsdirektion in Goldau. 


Albisbrunn bei Zürich (645 Meter U. M.) 


Kurhaus. Physikal.-diätet, Heil- 
anstalt, Wasserheilanstalt. Radiumbehandlung. Saiseo 
Mai bis Oktober. 

Kurhaus. Nec 


Buchserberg-Rheintal an, n 


eingerichtet, 75 Betten, elektr. Licht, Zentralheizung. 
schöner Speisesaal, prima Küche und Weine, prächtig: 
Aussicht auf Alpen, Rheintal-Bodensee. Pension vob 
Fr. 6.— an. Prospekte frei. A. Buck, Direktor. 


M | 20 Engadin (Schweiz) 1811 m üb. M. Winter 
a IE ee I. Ranges. — Palace-Hote: 
400 Zimmer. 60 Privatbäder. Modernster Komborn 
Zentralheizung. Direktion: H. Schlagenhauff. 
Alpensanatorium und Ru! 


Mitl ödi-Glarus haus. Direktor J. Wittlie 


Arztliche Leitung Dr. med. Stadel, prakt. Arzt ui: 
Spezialarzt für Naturheilkunde. Pension 4—5 Fr. pr: 
Tag. Behandlung und Pension 6—8 Fr. pro Ta 
illustrierte Prospekte durch die Direktion. 


Montreux Fe! Breuer. Haus 1. Ranges is 


angenehmster zentralster Lage 33 
See. Von Deutschen ganz besonders bevorzugt. Georg™ 


Breuer, Besitzer. 

Stat. Läufelfingen. 742 m ü. M. Soul 
Ramsach bad und Kuranstalt. Mod. Neubau. 
Zentralheizung, elektr. Licht. Saison Mai bis Oktober. 
Gebr. J. & H. Jenny. 


Richisau Hotel und Kurhaus, im herrliche 


Klönthal. 1100 m. Station Neuul 
Glarus an der Pragelroute Glarus-Muothathal-Schw1?- 
Brunnen-Luzern. Schöne Waldspaziergänge- — Sort: 
fältige Küche. Prospekte. Tel. 823. A. Rübsamer 


Näring. 

sant P e (Schweiz) 1317 m d. M 
Rigi-Klösterli 11002 Sonne u. Hotel Schwer. 
Modern eingerichtet, altrenomm. Häuser mit modernem 
Komfort. Kurarzt. Pension Fr. 5½ 8 / J. Fassbnl 


Besitzer. 
700 m . M. 


Walzenhausen S0 u. d. Boine 


Klimat. Luft- und Badekurort, Schwefel- und all 
Quellen, Hydro- und Elektro- Therapie. Ständ. Kuran 


ur Keltenstrasse 48. Dr. Bircher Benz 
Zü rich Sanatorium „Lebende Kraft“. Prospe™ 
in deutscher und französischer Sprache. 5 Ae, 
ı Pädagoge. 
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Don Galvani bis Telefunken 


Mit 8 Abbildungen 


Als vor kurzem eine große amerikaniſche Monats— 
ſchrift unter ihren Leſern die Umfrage ver— 


und geiſtvoller Bürgermeiſter, der ſeine bahnbrechenden 
Anterſuchungen des Luftdrucks am 17. Mai 1654 auf 
IE > anftaltete: „Welches find die ſieben Wun- dem Reichstage zu Regensburg vorſührte, erkannte als 
derwerke der Neuzeit?“, da vereinigte ſich erſter in der Elektrizität eine Kraft, und zwar eine der 


die bei weitem überwiegende Mehrzahl der abgegebenen von ihm als —Rf— — 
Stimmen auf die drahtloſe Selegraphie. Als zweites „Weltkräfte“ be- ) 2 
Fig V a 


Wunderwerk bezeichnete dieſes moderne Plebiſzit das zeichneten, zu de— 
Telephon. Die Volksſtimme ſtellte alſo an die Spitze nen er u. a. das 
der neuzeitlichen Wunderwerke zwei Leiſtungen der Tönen und das 
Elektrotechnikl Licht rechnete. Er 
Wohl ſelten iſt ein Volksurteil den tatſächlichen war es auch, der 
Verhältniſſen derart gerecht geworden wie in dem vor- die erſte Elek— 
liegenden Falle. Denn welches andere Ergebnis der triſiermaſchine 
mit dem Rüſtzeug der Wiſſenſchaft gewappneten erbaute (Abb. 1). 
Technik kann fih dem ohne Leitung in vorgeſchriebenen — Benjamin 
Richtung den Erdball umkreiſenden elektriſchen Funken Franklin ſtellte 
an die Seite ftellen? Anwillkürlich ſchweift da der am 9. Oktober 
Blick zurück zu dem ſtillen Gelehrtenzimmer Galvanis, 1752 durch ſeinen 
aus dem die Elektrotechnik im modernen Sinne, die berühmten Dra— Abb. 1. 
Frucht der erweiterten Erkenntnis der Elektrizität, her— chenverſuch, mit- Otto von Guerickes Elektriſiermaſchine 
vorgegangen iſt. — Wenn à 
der Name des italienischen | 
Arztes Aloiſius Galvani 
für immer mit der Feſſelung 
und Ausnutzung des elektri— 
ſchen Funkens verknüpft ſein 
wird, ſo iſt dies eine Folge 
des Almftandes, daß dieſer 
Mann es war, der als erſter 
die ſtrömende Elektrizität mit 
ſtaunendem Auge beobachtete. 
— Bis dahin war nur eine 
Form der Elektrizität, die 
Reibungselektrizität, bekannt. 
Man hatte ſie zuerſt beob— 
achtet, als zufällig Bernſtein 
mit Seide oder Wolle ge- 
rieben wurde, und in Anleh— 
nung an deſſen griechiſche Be— 
nennung j4eztoov bezeichnete 
man dieſe Erſcheinung als eine 
„eleftrifche“. Otto von Gue— nut, — . TES | 
ride, Magdeburgs vielſeitiger Abb. 2. Elektriſiermaſchine von Franklin 


tels deffen er einer Gewitterwolke den eleftrijden 
Funken entlockte, feſt, daß dieſer identiſch ſei mit dem 
in der Elektriſiermaſchine (Abb. 2) erzeugten. | 


Nun folgte im 
Jahre 1790 Galva— 
nis erfolgreiche Ent- 
deckung (Abb. 3). 
Laſſen wir den Ge— 
lehrten über dieſelbe 
ſelbſt ſprechen (A. J. 
von Oettingens Ver— 


deutſchung): „Die 
Sache fing fo an: 
Ich ſezierte einen 


Froſch und präpa⸗ 
rierte ihn und legte 
ihn, mich alles an- 
deren verſehend, auf 
einen Tiſch, auf dem 
eine Elektriſier⸗Ma⸗ 
ſchine ſtand, weit von 
deren Konduktor ge- 
trennt und durch einen 
nicht gerade kurzen 
Zwiſchenraum geſchie⸗ 
den. Wie nun der 
eine von den beiden 


Leuten, die mir zur Hand gingen, mit der Spitze des 
Skalpellmeſſers die inneren Schenkelnerven des Froſches 


zufällig ganz leicht 
berührte, ſchienen ſich 
alle Muskeln an den 
Gelenken wiederholt 
derart zuſammenzu— 
ziehen, als wären ſie 
anſcheinend von hefti⸗ 
gen Krämpfen befal⸗ 
len. Der andere Mann 
aber, welcher uns bei 
Elektrizitätsverſuchen 
behilflich war, glaubte 
bemerkt zu haben, daß 
ſich das ereignet hätte, 
während dem Kon- 
duktor der Maſchine 
ein Funken entlockt 
wurde. — Daraufhin 
wurde ich von einem 
unglaublichen Eifer 
und Begehren ent— 
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Abb. 3. Galvanis Verſuche im Jahre 1790 


Abb. 4. Die erſte elektriſche Lokomotive von Werner Siemens (1879) 


nur ein Symptom 


~ j — ~ -n 

5 a. — 

Abb. 5. 8400- Mlowats-Deebiiconi-Tucbobynaino im Kraftwerk een 
(Eingerichtet von der Allgemeinen Elektrizitäts-Geſellſchaft, Berlin) 
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flammt, dasſelbe zu erproben und das, was darunter 
verborgen wäre, ans Licht zu ziehen. Ich berührte 
daher ſelbſt mit der Meſſerſpitze den einen oder den 


anderen Öchentfelnert, 
und in dem Momem 
entlockte einer von 
den Anweſenden ei: 
nen Funken. Die Er⸗ 
ſcheinung blieb ſtets 
dieſelbe. Unfehlbar 
traten heftige Ron- 
traktionen in den ein- 
zelnen Muskeln der 
Gelenke in demſelben 
Moment ein, in dem 
der Funken über— 
ſprang, wie wenn das 
präparierte Tier vom 
Tetanus befallen 
wäre.“ 

Galvani hatte jo: 
mit eine neue Form 
der Elektrizität ent⸗ 
deckt. Ihm war es 
aber nicht beſchieden, 
für ſie die richtige 
Deutung zu finden. 


Er erblickte in der von ihm gemachten Entdeckung 
tieriſcher Elektrizität. 


Erſt 
Volta (geb. 1745, 
geſt. 1827) war es 
beſchieden, hier Klar: 
heit zu ſchaffen; er 
erkannte, daß die 
Muskeln des Fro- 
ſches und das Sezier⸗ 
meſſer ein „galvani⸗ 
ſches Element“ bil- 


deten, eine Erkennt⸗ 


nis, die ihn zu der 
Konſtruktion der nach 
ihm benannten Bol: 
taſchen Säule, der 
erſten Spenderin elet- 
triſchen Stromes, 
führte. Nunmehr be 
gann, zuerſt aller: 
dings nur langſam 
und zaghaft, der Gie- 
geslauf des elektri- 


ſchen Funkens. Was dieſen angeht, jo ift zunächſt der im 
Jahre 1809 von Samuel Thomas von Sömmering er— 
fundene erſte elektriſche Telegraph zu nennen, der auf 
der Tatſache fußte, daß der elektriſche Strom das 
Waſſer zerſetzt. 

Im Laufe der Jahre reihte ſich der Ausnutzung 
ſchwacher elektriſcher Ströme die elektriſche Starkſtrom— 
technik an, die die Ausnutzung der Elektrizität als 
motoriſche Kraft ermöglichte. Dieſen gewaltigen, in 
ſeinen Folgen unberechenbaren Fortſchritt verdanken 
wir Werner Siemens, der im Jahre 1867 das ſo— 
genannte dynamoelektriſche Prinzip entdeckte. Zwar 
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war es bereits gelungen, magnetelektriſche Maſchinen 


zu bauen, die elektriſchen Strom lieferten. 
ſtanden aus mehreren großen, kräftigen Magneten, 
über deren Pole ein Syſtem von Spulen raſch rotierte, 
und beruhten auf der von Faraday gemachten Beobachtung, 
daß jeweilig dann, wenn in einem Stromkreiſe ein 
elektriſcher Strom geöffnet 
und geſchloſſen wird, in 
einem in der Nähe be— 
findlichen geſchloſſenen 
Leiter gleichfalls ein elek— 
triſcher Strom entſteht. 
Dieſe Maſchinen erforder- 
ten alſo das Vorhanden— 
ſein von Magneten. Hier 
nun griff Werner Sie— 
mens mit ſeinem dynamo⸗— 
elektriſchen Prinzip von 
Grund aus umwälzend 
ein. Der 17. Januar 1867 
iſt gleichſam der Geburts— 
tag dieſer eleftrotechni- 
ſchen Großtat; an dieſem 
Tage überreichte Werner 
Siemens der Preußiſchen 
Akademie der Wiſſen— 
ſchaften eine Schrift: 
„Ueber die Umwandlung 
von Arbeitskraft in elek— 
triſchen Strom ohne An— 
wendung permanenter 
Magnete“. Von jetzt 
ab bedurfte man zum Be- 
triebe von Dynamo— 
maſchinen (Stromerzeu— 


ger⸗ und Elektromotoren, den elektriſchen Strom in 


Arbeit umſetzende Maſchinen) keiner Batterie mehr, 
die die Elektromagneten erregten, ſondern es genügte 
ein einfaches Andrehen der Maſchinen. 

An erſter Stelle ſteht die Frage: „Was iſt 
Elektrizität?“ 

Mit der Beantwortung dieſer Frage haben ſich 
die höchſten Autoritäten der Phyſik und der allgemeinen 
Naturwiſſenſchaſt beſchäftigt, ohne aber zu einer allgemein 
befriedigenden Löſung zu gelangen. Von Intereſſe 
iſt, daß anfangs, da das Weſen der Elektrizität ſich 
der Definition verſchloß, der Diebſtahl von Elektrizität 
aus dem Grunde als nicht ſtrafbar gelten konnte, weil 
ein Etwas, das nicht definierbar iſt, nicht der Gegen— 
ſtand eines Diebſtahls ſein könne. 

Einen erſtaunlich ſcharfen und weiten Blick hat 
Goethe bei der Beurteilung des Weſens der Elektrizität 
gezeigt. Bekanntlich hat ſich dieſer „menſchlichſte aller 
Menſchen“, ſeinen Zeitgenoſſen weit vorauseilend, mit 
zahlreichen Problemen beſchäftigt, die erſt die jetzige 
Generation in die Wirklichkeit umſetzte, in ihren Dienſt 


Dieſe be⸗ 


Abb. 6. Kraftwerk „Noſhervilledam“ (A. E. G., Berlin) der 
Victoria-Fälle am Sambeſi (Südafrika) 


zwang. Wir nennen nur die Luftſchiffahrt und die 
Elektrizität. Die Vorſtellung, die ſich Goethe von dem 
Weſen der Elektrizität gemacht hat, deckt ſich durchaus 
mit derjenigen, zu der ſich die Mehrzahl der Phyſiker 
von heute bekennt. In ſeinem „Verſuch der Witterungs— 
lehre“ (1825) äußert er fich unter dem Stichwort „Elek— 
trizität“ wie folgt: „Dieſe darf man wohl nur im höchſten 
Sinne als problematiſch anſehen. Wir betrachten ſie 
daher vorerſt unabhängig von allen übrigen Erſchei— 
nungen; ſie iſt das durchgehende, allgegenwärtige Ele— 
ment, das alles materielle Daſein begleitet, und ebenſo 
das atmoſphäriſche; man kann ſie ſich unbefangen als 
‚Weltſeele' denken!“ — Faft wörtlich ſtimmt dieſe 
Definition Goethes mit dem überein, was jetzt die 
Mehrheit der Wiſſenſchaft als Weſen der Elektrizität 
anerkennt. Hiernach beſteht das Weſen der Elektrizität 
darin, daß ſie ein „Weſen“ im phyſikaliſchen Sinne nicht 
beſitzt, das heißt, daß ſie ſelbſt nicht erklärbar iſt durch 
andere Naturkräfte. Da- 
für iſt ſie ſelber diejenige 
letzte Urkraft, die die 
Erklärung der ganzen 
phyſikaliſchen Welt 
in ſich ſchließt. — Die 
verſchiedenen Arten des 
elektriſchen Stromes ſind: 
Gleichſtrom, Wechſel— 
ſtrom und Drehſtrom. 
Der Gleichſtrom fließt 
in feinem Leiter in glei- 
cher Richtung dahin. — 
Der Wechſelſtrom oder 
Einphaſenſtrom ändert 
ſich in ſeiner Richtung 
fortwährend. Seine Kraft 
ſteigt allmählich an, bis 
zu einem Höchſtbetrage, 
um dann bis auf Null 
zu fallen und dann wie- 
der zu einem Höͤchſtbetrage 
anzuſteigen. Nach Grrei- 
chung des Höchſt⸗ und 
des Mindeſtbetrages tritt 
der Wechſel der Rich— 
tung ein. — Der Dreh— 
ſtrom oder Mehrphaſen⸗— 
ſtrom bildet eine Rom- 
bination mehrerer Wechſelſtröme, die ihre Richtung zu 


verſchiedenen Zeiten wechſeln. — Dieſe verſchiedenen 


Stromarten haben beſondere Eigenſchaften, die ſie 
für beſondere Zwecke verwendbar machen und die für 
die Auswahl der jeweilig zu wählenden Stromart 
maßgebend find. Um dieſes erläutern zu können, 
müſſen wir davon ausgehen, daß der elektriſche Strom 
eine gewiſſe Spannung und eine gewiſſe Stärke be— 
ſitzt. Ihren Unterſchied wollen wir durch einen Ver— 
gleich mit dem in einer Rohrleitung dahinſtrömenden 
Waſſer darlegen: die Spannung entſpricht dem Druck, 
die Stärke entſpricht der Menge des Waſſers. Erſtere 
wird in Volt, letztere in Ampere gemeſſen. Aus der 
Multiplikation der in Volt gemeſſenen Spannung mit 
der in Ampere gemeſſenen Stärke des Stromes ergibt 
ſich die Leiſtung. Das Produkt von 1 Volt mit einem 
Ampere heißt 1 Watt; 1000 Watt bilden 1 Kilowatt; 0,6 
Kilowatt find gleich einer Pferdekraft. — Nun ſteht der 
Querſchnitt einer elektriſchen Drahtleitung in umgekehrtem 
Verhältnis zu der Zahl der zu übertragenden Ampere. 
Je höher die letztere iſt, einen um ſo dünneren, d. h. 


Die 
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billigeren Draht kann man benutzen. — Der Sleidftrom 
eignet ſich im allgemeinen für Kraftübertragung um 
deswillen nicht, weil bei ihm die Erzielung hoher Spannung 


ſchwierig iſt. Dagegen beſitzt der Wechſelſtrom 
den großen Vorzug, daß er ſich auf hohe Span— 
nung transformieren läßt; hierbei verrin— 
gert ſich die Zahl der Ampere, und man 
kann alſo den Strom in einer dünnen, 
billigen Drabileitung an den Ort des 
Gebrauchs übertragen, wo er dann auf 
niedrige, dem jeweiligen Zweck ent— 
ſprechende Spannung heruntertrans— 

formiert wird. Bei weiten Ent— 
fernungen benutzt man daher Wech— 

jelftrom, und zwar den beſonders 
wirtſchaftlichen Drehſtrom. Gleich— 

ſtrom wird nur dort benutzt, wo 

es ſich um geringere Entfernungen 

handelt, alfo innerhalb von Ort— 

ſchaften und von Fabrikanlagen. 

Auch bei Beleuchtungsanlagen, ing- 

beſondere bei Bogenlicht, zieht man 

den Wechſelſtrom dem Gleichſtrom 

vor, da er einen gleichmäßigeren Ab- 

brand der Koh- 
len gewährlei⸗ 
ſtet. — Die elef- 
triſchen Maſchi⸗ 
nen teilt man 
ein in Dynamo⸗ 
maſchinen und 
Elektromotoren. 
Die erſteren die⸗ 
nen zur Erzeu⸗ 
gung des elektri⸗ 
ſchen Stromes, 
letztere ſetzen 
den elektriſchen 
Strom in Ar 
beit um. Sie 
ſtimmen bezüg⸗ 
lich ihrer Ron- 
ſtruktion im gro⸗ 
ßen und ganzen 
überein. Sie un- 


terſcheiden ſich 


im weſentlichen Abb. 7. Die Funkenſtation in Bukoba (Oeutſch-Oſtafrika)h. Abb. 8. Der Fernſchreiber „Telepan“ 
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nur dadurch, daß die den Strom erzeugende Dynamo— 
maſchine einer Antriebsmaſchine (neuerdings häufig 
einer Dampfturbine) bedarf, die die Drehung der 
anderen bewirkt, während für den Antrieb des 
FCElektromotors eine Zuführung elektrischen 
> Stromes erforderlich ift. — In das Hand— 
werk, in die Haushaltung hat die 
elektriſche Beleuchtung, Heizung und 
Kraftübertragung ihren ſiegreichen Ein— 
zug gehalten. Hier wirkt der elektriſche 
Funke nicht nur materiell ſegensreich, 
ſondern übt auch eine ideelle Miſſion 

aus, indem er ein neues Ge— 
ſchlecht heranzieht, das infolge 

der im AUmgange mit dem Götter- 
funken zu bewahrenden Kaltblütig- 

keit und Ruhe ſowie Schnellig— 

keit unſere Vorfahren weit über⸗ 
trifft. — In unſeren Abbildungen! 

bis 8 bringen wir einige beſondere 
Merkſteine aus dem Siegeslauf des 
elektriſchen Funkens zur Darftellung, 
Abbildung 4 gibt die erſte elektriſche 
Lokomotive wieder, mit der Werner 
Siemens aufder 
Berliner Ge⸗ 
werbe-Ausſtel⸗ 
lung 1879 die 
Welt in Er⸗ 
ſtaunen ſetzte. 
Die Abbildun⸗ 
gen 5 und 6 
geben Einblick 
in zwei moderne 
elektriſche Kraft- 
zentralen. Ab⸗ 
bildung 7 zeigt 
eine in unſeren 
Kolonien zur 
Verbindung mit 
dem Mutter⸗ 
lande dienende 


S : 8 2 Br Funkenſtation, 
a te RR EL Abb. 8 das 
— Aͤ'bertragen von 
Schriftzeichen in 
die Ferne. 
Garten kund 
(Schluß 


Mit 17 Abbildungen 


Die Gärten Oeſterreichs zeigen eine glückliche Ver— 
einigung des franzöſiſchen und des italieniſchen Stils. 
Auch das größte kaiſerliche Luſtſchloß. Schönbrunn, 
entfernt ſich trotz ſeiner weiten Ausdehnung und trotzdem 
ein Wetteifer mit Verſailles als innere Triebfeder wohl 
zu erkennen iſt, von dieſem Geiſte nicht ganz (vergl. 
Abb. 13). 

Als Friedrich der Große zur Regierung gelangte, 
wollte er ſich nach ſeinem Sinne in der Nähe von 
Berlin eine kleine Eremitage ſchaffen: Sansſouci, zu 
dem er im Jahre 1744 den Grundſtein legte (vergl. 
Abb. 14). Sansſouci würde ſchon als die eigenſte 
Schöpfung Friedrichs des Großen einer beſonderen Be— 
achtung wert ſein, doch nimmt es auch in der Geſchichte 
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der Gartenkunſt eine eigenartige Stellung ein. Des 
Königs Weſen ſpricht fich deutlich auch in dieſer feiner 
Lieblingsſchöpfung aus. Friedrich beſchäftigte ſich ſchon 
als Kronprinz mit Vorliebe mit Obſtkultur. In Sans— 
ſouci wollte er nun nicht mehr und nicht weniger als 
einen Weinberg zum Mittelpunkt eines großen Luſt— 
gartens machen; er griff zu einer Zeit, wo jeder kleinſte 
Fürſt und reiche Privatmann nur Luxusgärten ſchuf, 
unbekümmert auf eine Gartenſtufe zurück, die als längſt 
überwunden galt. Für dieſe Weinbergterraſſe wurde 
mit allem Bedacht die beſte ſüdliche Lage gewählt, und 
um den Kern dieſer Weinkultur entfaltete dann Friedrich 
alle Kunſt, die die Stilvollendung ſeiner Zeit ihm zut 
Verfügung ſtellte. Schwer iff es zu ſcheiden, was er 


Abb. 13. Schönbrunn-Wien. 
(Stich von Kraus) 


Frankreich oder Italien verdankt. Wir dürfen Sans— 
ſouci als den Ausdruck ſeiner Perſönlichkeit hinnehmen. 

In Rußland kann von einer eigentlichen Kunſt der 
Gartenanlagen vor Peter dem Großen, dem erſten 
Drittel des 18. Jahrhunderts, kaum die Rede ſein. Im 
Jahre 1715 begann er mit dem Bau des Luſtſchloſſes 
Peterhof, und zwar im Wetteifer mit der franzöſiſchen 
Reſidenz. An 40000 Almen und Ahorne ſollen aus 
dem Innern Rußlands herbeigeſchafft ſein. Der Park 
wurde in der Mittelachſe vom Schloß aus durch eine 
großartige Waſſerſtraße in zwei Teile zerlegt (vergl. 
Abb. 15). Die franzöſiſchen Künſtler haben hier, die 
natürliche Lage geſchickt ausnutzend, ein leuchtendes 
Bild ihrer Kunſt geſchaffen. Dieſer Garten iſt ein 
deutliches Symbol der Petersburger Kultur überhaupt, 
die damals durchaus ein Ableger Frankreichs war. 
Das, was ruſſiſches Weſen hier wie in andern Schlöſſern 
dazu gab, war für weſtliche Augen ein Webermaf von 
gleißendem Gold und von Buntheit der Farben. 

Auch Spaniens großartige Gartenanlage 
Granja, Ildefonſo, an 
der man 20 Jahre mit 
Fleiß und Anſtrengung ge— 
arbeitet hat, iſt im Wett— 
eifer mit Verſailles entſtan— 
den. Es liegt in alpiner 
Höhe von 1191 m, von dem 
gewaltig aufſteigenden Gip— 
fel des Pico de Benalare 
überragt. Anſere Abb. 16 
ſtellt die Seitenterraſſen der 
Südweſtfaſſade des Pa- 
laſtes dar. 

Die Länder des fernen 
Oſtens, China und Ja- 
pan, bieten eine Garten— 
kunſt, deren Stil mit keinem 
bisher gepflegten Gartenſtil 
vergleichbar iſt. Es iſt dies 
der maleriſche, der bis in 
die letzten Prinzipien dem 
architekloniſchen Stile, wie 
er die Gartenkunſt der übri- 
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gen Welt beherrſcht hat, 
entgegengeſetzt iſt. Die 
erſten Nachrichten von Ehi- 
nas Gärten gibt uns der 
Venezianer Marco Polo 
in dem Bericht von ſeiner 
Reife, die er als Kaufmann 
in den Jahren 1272 bis 
1293 unternahm. Im Jahre 
1685 ftellte Sir William 
Temple die verſchiedenen 
Richtungen der Gartenkunſt 
feſt, hierbei das Weſen des 
chineſiſchen Gartens mit 
folgenden Worten kennzeich— 
nend: „Bei uns legen wir 
den Wert der Schönheit der 
Bauten und Anlagen haupt- 
ſächlich in Proportion, Sym⸗ 
metrie oder Einheit; un— 
ſere Wege und Bäume ſind 
ſo angeordnet, daß ſie ein— 
ander in gewiſſen Abſtän— 
den entſprechen. Die Chi— 
neſen ſpotten dieſer Anla- 
gen... Ihr höchſtes Ziel der Einbildungskraft iſt 
darauf gerichtet, Geſtaltungen zu bilden, deren Schön— 
heit groß und ins Auge fallend iſt, aber ohne 
Ordnung und Verhältniſſe der Seile, die leicht erkennbar 
find... Und wer die Arbeit der beſten Gewänder 
oder ihre Malerei auf Wandſchirmen oder Porzellan 
beobachtet, wird ihre Schönheit überall als die gleiche 
finden, d. h. ohne Ordnung.“ 

Der Chineſe unterſcheidet drei Hauptarten von 
Szenerie, das Lachende, das erhaben Schreckliche in 
Geſtalt drohender, überhängender Felſen, dunkler Höhlen, 
ſchäumender Waſſerfälle, verkrüppelter Bäume. und 
ſchließlich das romantiſch Idylliſche. 

Die Gartenkunſt der Japaner iſt ein Ableger der 
chineſiſchen Gartenfunft, der allerdings zur ſelbſtändigen 
Kraft herangewachſen ift. Zu Beginn des 13. Jahr— 
hunderts erſchien die erſte japaniſche Abhandlung über 
Gartenkunſt, und zwar in moral-philoſophiſchem Ge— 
wande. Befonderes Intereſſe verdienen die Miniatur- 


La | gärtchen, die wie in China aus der Zucht der Zwerg- 
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Abb. 14. Sansſouci⸗Potsdam. Terraſſengarten Mach Dohme) 
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Abb. 15. Peterhof. 


pflanzen hervorgegangen und allmählich zu einem 
Luxusartikel erſten Ranges geworden ſind. Im Jahre 
1910 ſchenkte die japaniſche Regierung der City von 
London zwei transportable Miniaturgärtchen als koſt— 
bare Gabe, das eine ein Hügelgarten, das andere ein 
Teegarten. Ein Begleiter Lord Elgins ſchildert die 


Almgegend von Nagaſaki: „Man ſchätzt, daß auf den 


Hügeln um Nagaſaki 62 große und kleine Tempel und 
750 Teehäuſer liegen, die dem Japaner, der Ruhe ſucht, 
köſtlichen Tee und wundervolle Ausſicht bieten. Alte, 
moosüberwachſene Treppen führen den Hügel hinauf. 
und du trittſt durch ehrwürdige Tore und über breite 


Kanal und Kaskade (Nach Fouquier) 


Stufen empor zu einem feengleichen Raum, der auf einer 


vorſpringenden Spitze liegt, während hinter ihm Gärten 
und ſchattige Wäldchen aufſteigen, die zu Grotten führen, 
wo leuchtendes Waſſer vom 

Hügel herabrauſcht. g 7 

Einem gewiſſen Einfluß 
Chinas auf die europäi⸗ 
ſche Gartenkunſt begegnen 
wir übrigens bereits zur 
Zeit Ludwigs XIV. Hier 
wurden Gegenſtände der 
chineſiſchen Kunſt als Gar— 
tenſchmuck benutzt. Von 
den größeren deutſchen und 
franzöſiſchen Parks des 
18. Jahrhunderts kann 
man kaum einen nennen, 
der nicht mindeſtens einen 
chineſiſchen Pavillon be— 
ſeſſen hätte. 

Die von England aus— 
gehende Revolution gegen 
die alten Gärten iſt in ihren 
erſten Anfängen eine rein 
geiſtige Bewegung, an de— 
ren Wiege Dichter, Maler, 
Philoſophen und Aeſtheti— 
ker ſtehen und die einer 
Vergötterung der unbe— 
rührten Natur entſprang. 
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Abb, 16. La Granja, Ildefonſo. 


So entſtand der Landſchafts⸗ 
garten, teilweiſe beeinflußt 
durch die chineſiſche Garten: 
kunſt. 

Deutſchland hat etwas 
ſpäter, und gewiß von Eng⸗ 
land beeinflußt, eine Ent⸗ 
wicklung durchgemacht, die 
ihre ſelbſtändigen Triebe 
gezeitigt hat. In der Ste: 
lung zum neuen Gartenſtil 
nimmt es eine weit widti- 
gere Rolle für ſich in An— 
ſpruch als Frankreich. Die 
deutſchen Fürſten, die noch 
eben mit Friſche und im— 
mer neuer Laune die Gärten 
im franzöſiſchen Stil ge— 
ſchaffen hatten, waren be⸗ 
weglich genug, oft in näch⸗ 
ſter Nähe nebeneinander, 
fih der neuen, von Eng: 
land überkommenen Rid: 
tung anzuſchließen. Das 
in den Jahren 1769—1773 
von Herzog Franz von 
Deſſau erbaute Wörlitz iſt eines der erſten, allgemein 
angeſtaunten Beiſpiele der neuen Kunſt gemejen. 
Goethes Intereſſe für die Gartenkunſt, das ſich in dem 
Weimarer Park verkörperte, iſt durch den Wörlitzer 
Park erweckt worden. 

In Deutſchland erſchien in den erſten Jahrzehnten 
des 19. Jahrhunderts ein begeiſterter Prophet des Land— 
ſchaftsgartens in dem Fürſten Pückler. Das von ihm 
geſchaffene Muskau bildet ein Meiſterwerk von voll— 
endeter Schönheit. 

Gegen Ausgang des 19. Jahrhunderts nahmen die 
Gartenſchöpfungen Ludwigs II. von Bayern das Jnter- 
eſſe in Anſpruch. In Linderhof (Abb. 17) ſchufen 
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Architekten und Gärtner, von des Königs Willen in— 


ſpiriert, einen großartigen Terraſſengarten im ſpäteren 
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Seitenterraſſen 


Barodftil. Unſelbſtändi⸗ 
ger als Linderhof ift die 
verunglückte Kopie des 
großen Vorbildes Bers 
ſailles auf Herrenchiemſee. 
Im Laufe des 19. Jahr- 
hunderts haben die fürſt⸗ 
lichen Gärten aller Län⸗ 
der mehr und mehr auf- 
gehört, das allgemeine 
Intereſſe als Vorbilder 
der Gartenkunſt in An⸗ 
ſpruch zu nehmen. An 
ihre Stelle traten immer 
bedeutſamer die öffentli⸗ 
chen Anlagen, die, Eigen- 
tum eines jeden, allen im⸗ 
mer vor Augen, Sinn und 
Geiſt gefangen nahmen, 
die Gartenanlagen unſerer 
großen Gemeinweſen. 
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Dieſe wenigen Stichpro⸗ 
ben konnten im Hinblick 
auf den Reichtum des 
Gegenſtandes nur verhältnismäßig ſpärlich ausfallen. 
Sie geben nur ein ungefähres Bild des Inhalts des 
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Abb. 17. Linderhof (Nach Zimmermann) 


großartigen Werkes, durch das Marie Luiſe Gothein 
eine Lücke der Weltliteratur ausgefüllt hat. 


Die oͤreijache Syrache des Ingenieurs 


Antrittsrede des Geh. Hofrat Prof. Dr.-Ing. Görges bei Uebernahme des Rektorats der Königlichen Techniſchen Hochſchule zu Dresden 
(Schluß) 


Aber es gab ſchon längſt eine einfache Formel von Maxwell, 
die in der üblichen Schreibweiſe außer den Rechnungszeichen nur 
drei Buchſtaben enthält und die alle dieſe Erſcheinungen beherrſcht. 
Es iſt erſtaunlich, welche Kraft und zugleich welche Anſchaulich⸗ 
keit in einer Formel ſteckt. Was man nur mit langen Sätzen 
ausdrücken kann, das ſagt dem Kundigen die Formel mit einem 
Blick. Aber freilich, es gibt gute und ſchlechte Formeln. Der 
alte Borſig hatte fo Anrecht nicht, wenn er die Formeln mit 
dem Zollſtock maß. Man kann in eine Formel ſehr viel Ballaſt 
hineinpacken, ähnlich, wie man einen Gedanken durch einen einzigen 
ungeſchickten ſchwülſtigen Satz oder durch mehrere kurze klare 
ausdrücken kann. Und damit komme ich zu dem wunden Punkt. 
Viele glauben berufen zu ſein, die ſchlechte Muſikanten ſind, und 
füllen die Bücher und die Zei ſchriften mit mathematiſchen Ab- 
leitungen, die vielleicht richtig, aber im höchſten Grade unge- 
ſchickt und daher ungenießbar ſind. Ein ſo hoher äſthetiſcher 
Genuß es ift, einer — wie der Mathematiker ſagt — „eleganten“ 
Entwicklung zu folgen, der man gewachſen ift, fo unerquicklich ift 
es, ſich durch das Geſtrüpp einer untergeordneten und wenig 
überlegten mathematiſchen Rechnung hindurchzukämpfen. Die 
mathematiſchen Mittel müſſen der Aufgabe angepaßt werden, 
verwickelte Formeln mit langen Integralen find ein Unfug, wenn 
die Grundlagen ganz unſicher find. Darum ſollte jeder, der die 
Mathematik in ſeinen Abhandlungen anwendet, mit beſonderer 
Sorgfalt überlegen, welche Mittel die richtigen ſind, und ſollte 
die Rechnungen in möglichſt gut durchgearbeiteter Form, tar- 
geſchliffen, wie einen Kriſtall, darſtellen. Wer ein tüchtiger Mathe⸗ 
matifer werden will — ich meine nicht ein ſchöpferiſcher, ſondern 
einer, der die vorhandenen Lehren anwenden will — braucht 
zweierlei: einen ſcharfen Verſtand, aber auch ein gutes Gedächt⸗ 
nis. Denn wie kaum in einer anderen Wiſſenſchaft baut ſich in 
der Mathematik alles Folgende auf dem Vorhergehenden auf. 
And gerade aus dem letzten Grunde erfordert die Aneignung 
mathematiſcher Kenntniſſe und beſonders mathematiſchen Könnens 
viel Zeit. Deshalb muß die Mathematik auf den Hochſchulen fo 
ſorgfältig gepflegt werden. Freilich gibt es auch im Ingenieur» 
berufe manche Tätigkeit, die geringere Anforderungen an mathe⸗ 
matiſche Tüchtigkeit ſtellt, und zwar um ſo mehr, je mehr ſie in 
das Gebiet des Berwaltungsbeamten, des Kaufmanns oder des 
Künſtlers ſchlägt. Insbeſondere der Architekt wird die mathe⸗ 
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mathiſchen Aufgaben gern andern Kräften überlaſſen. Und dod 
zeigt das Beifpiel Lionardo da Vincis, daß fid mathematiſche 
Studien mit höchſtem künſtleriſchen Können wohl vertragen. 

Das dritte Ausdrucksmittel des Ingenieurs ſind die Sprachen. 
Die Hochſchule macht das Studium der Sprachen nicht zum 
Pflichtfach, ſie überläßt ihre Pflege den Mittelſchulen, und, ſoweit 
fie ſelbſt für Unterricht darin forgt, dem freien Ermeſſen der 
Studierenden. Die Beziehungen unſerer Induſtrie ſind längſt 
über die Grenzen Deutſchlands hinausgewachſen, dem deutſchen 
Ingenieur ſteht die ganze Welt offen, wenn er die nötige Kennt- 
nis fremder Sprachen beſitzt. Als Handelsſprache ſcheinen mir 
das Engliſche nnd das Spaniſche die wichtigſten zu fein. Wer 
wiſſenſchaftlich-⸗techniſch arbeiten will, muß vor allem Engliſch 
und Franzöſiſch, außerdem vielleicht noch Italieniſch treiben. 
Ein gebildeter Ingenieur muß wenigſtens ſoweit ſein, daß er 
engliſche oder franzöſiſche Fachzeitſchriften leſen kann, einen 
großen Vorteil hat er, wenn er die fremden Sprachen auch beim 
Sprechen und Hören beherrſcht. Man hat ſchon vor einer Reihe 
von Jahren in vielen großen Betrieben die Obermeiſter durch 
Ingenieure, vielfach ſogar durch Hochſchulingenieure erſetzt. Es 
ging nicht immer ohne Härten ab, aber es war notwendig. Denn 
der Ingenieur konnte auf Grund ſeiner umfaſſenderen techniſchen 
und ſprachlichen Bildung die Fortſchritte im Werkzeugmaſchinen⸗ 
bau und in der Werkſtattorganiſation ganz anders verfolgen 
und in ſeinen Betrieb einführen, als der Meiſter, der, fremder 
Sprachen unkundig, leicht allzu feft am Althergebrachten und an 
ſeiner Erfahrung haftete. Wer mit Patenten zu tun hat, weiß. 
wie wichtig dabei beſonders die engliſche Sprache ift. Im Patent- 
erteilungs-, im Beſchwerdeverfahren, in den Patentprogeffen 
ſpielen amerikaniſche und engliſche Patente eine überaus wichtige 
Rolle. 

Gegenüber diefer Notwendigkeit, fremde Sprachen zu treiben, 
könnte es ſcheinen, als wenn man ſich um die eigene Mutter- 
ſprache nicht ſo ſehr zu kümmern brauchte. Es ſind etwa 25 Jahre 
her, daß Männer wie Otto Schröder und Wuſtmann ihre ein- 
dringliche Stimme erhoben, der Verwilderung der deutſchen 
Sprache Einhalt zu tun, die Schriftſprache dem geſprochenen 
Wort, nicht umgekehrt, zu nähern. Sie erklärten dem Schwulſt 
den Krieg und drangen auf Richtigkeit und Klarheit im Ausdruck. 
Mehr und mehr hat auch der Deutſche Sprachverein aufklärend 


ie 
und beffernd gewirkt, mit Technikern — es fei beſonders hervor⸗ 
gehoben — wie Sarrazin an der Spitze und Dresdner Sprach- 
forſchern, wie Dunger unter ſeinen verdienſtvollen Mitarbeitern. 
Es iſt unſere vaterländiſche Pflicht, unſere ſchöne Mutterſprache, 
ſo wie ſie uns von unſern großen Sprachmeiſtern und Dichtern 
ausgebildet iſt, zu pflegen und ſie in ihrem Geiſte weiterzubilden. 
Dank der erwähnten Aufklärungsarbeit iſt in den letzten zwanzig 
Jahren vieles beſſer geworden, aber man findet auch heute noch 
viel Verſtändnisloſigkeit gegenüber dieſen Beſtrebungen und viel 
ſchlechtes Deutſch in techniſchen Schriften. Noch immer muß 
man fürchten, ein Pedant, ein Kleinigkeitskrämer geheißen zu 
werden, wenn man auf genauen Ausdruck und gutes Deutſch 
dringt. Darum möchte ich die Sprachpflege unter einem Geſichts⸗ 
punkt betrachten, der dem Ingenieur beſonders nahe liegt, und 
immer maßgebend fein muß unter dem Geſichtspunkt der Wirt- 
ſchaftlichkeit. 

Was iſt der Wunſch des Verfaſſers, der einen Aufſatz in 
einer wiſſenſchaftlichen Zeitſchrift ſchreibt? Doch offenbar, ſeinen 
Ideen Geltung zu verſchaffen. Das aber wird er am beſten 
erreichen, wenn er möglichſt einfach und klar ſchreibt. Es würde 
nicht ſchwer fein, auf allen möglichen Wiſſensgebieten Aufſätze 
zu finden, die einen ſehr tüchtigen Kern enthalten, aber unbeachtet 
oder ohne Wirkung geblieben ſind, einfach weil ſie unklar ge⸗ 
ſchrieben waren. 

Jede Wiſſenſchaft fordert eine ihr eigentümliche Ausdrucks- 
weiſe. Der Stil des Geſchichtsforſchers würde ſich nicht für die 
Darſtellungen des Ingenieurs eignen. Es iſt einleuchtend, daß 
ſein Stil im allgemeinen einfach und ſachlich ſein muß. Mitteilungen 
über einfache Tatſachen kann man nicht in Vebenſätze packen. 
So ſteht oft ein einfacher Satz neben dem andern. Je ſchwieriger 
der Stoff, um ſo einfacher muß der Ausdruck ſein, damit ſich die 
Aufmerkſamkeit ganz auf den Inhalt richten kann. 


Es iſt für mich kein Zweifel, daß das Studium des Lateiniſchen 


manchem ſeinen deutſchen Stil verdorben hat. Jedenfalls liegt 
die Gefahr dazu nahe, wenn nicht rechtzeitig auf die große Ver⸗ 
ſchiedenheit im Satzbau beider Sprachen aufmerkſam gemacht wird. 

Ganz beſonders aber müſſen wir beſtrebt ſein, allen Schwulſt 
zu vermeiden. Es gibt viele Leute, die beim Schreiben ein 
einfaches Zeitwort nicht mehr kennen. Für fie lautet die Regel: 
Bilde aus jedem Zeitwort ein Hauptwort auf „ung“ und ſetze 
es mit einem Hilfszeitwort, wie „erfolgen, bewirken, bewerkſtelligen, 
herbeiführen“, zuſammen. „Die Heizung iſt durch Dampf oder 
Waſſer, nicht durch Oefen zu bewirken.“ „Die Aufbewahrung 
der Abfälle hat außerhalb der Arbeitsräume zu erfolgen.“ „Die 
Regulierung der Maſchine wird folgendermaßen bewirkt.“ „Die 
Stillſetzung des Aufzuges erfolgt.“ „Die dritte Methode zur 
Verhinderung der Beeinfluſſung des Fahrſtuhles während der 
Fahrt beruht nicht auf der Verblockung der Druckknöpfe, ſondern 
auf der Abſchneidung des Stromes zu ihnen, nachdem einer von 
ihnen in Tätigkeit getreten iſt.“ Häufig ſollen die an den Kopf 
des Satzes geſtellten Wörter auf „ung“ eine Veberſchrift erſetzen. 
Ebenſo oft werden Präpoſitionen durch zuſammengeſetzte Wörter 
gebildet. Die einfachen Wörter wie in, an, auf, mit find ent- 
ſchieden zu kurz geraten. Dasſelbe gilt für der, die, das anſtatt 
welcher, welche, welches und er, ſie, es anſtatt derſelbe, dieſelbe, 
dasſelbe. Doch iſt anzuerkennen, daß es hierin ſchon viel beſſer 
geworden ift. Angemein verbreitet ift es, im Bedingungsſatz 
„würde“ zu fagen. In Büchern und Zeitungen, in Parlaments- 
reden und Vorträgen, ja vereinzelt bis hinauf zu Goethe finden 
wir den Mißbrauch. „Wenn ich in dieſem Augenblick den 
Schalter ſchließen würde, ſo würde eine große Störung entſtehen.“ 
Oder: „Würde ich in dieſem Augenblick den Schalter ſchließen, 
fo uſw.“ Das würde iſt hier falſch, denn es iſt ganz überflüffig 
und verwiſcht den Unterſchied zwiſchen dem Haupt- und dem 
Bedingungsſatz. „Schlöſſe ich in dieſem Falle den Schalter“ ſagt 
genau dasſelbe. Wie ſagt unfer großer Sprachſchöpfer Luther ?: 
„Was Hilfe es dem Menſchen, fo er die ganze Welt gewönne“, 
„Nähme ich Flügel der Morgenröte.“ Man bilde nur einmal 
die Sätze mit „würde“, um zu ſehen, wie überflüſſig das Wort 
und wie häßlich die Sätze werden. Mancher fühlt, daß bei dem 


„würde“ nicht alles im Lot iſt, und ſagt darum „wollte“. „Wollte 
ich in dieſem Augenblick den Schalter ſchließen, ſo“. Aber es 
liegt auf der Hand, daß dies ebenſo unrichtig iſt. Das Wollen 


machts nicht; wenn ich den Schalter nicht ſchließe, ſo tritt die 
Störung nicht ein. Man kann das Wollen nur als Ausdruck 
der Höflichkeit zulaſſen, „Sie würden mich ſehr zu Dank ver- 
pflichten, wenn Sie mir mitteilen wollten“. Wenn's aber bei 
dem Wollen bleibt, ſo wette ich, iſt es mit der Dankbarkeit ſchlecht 
beſtellt. | 
Der Wortſchwall ruft das Bedürfnis wach, an der falſchen 
Stelle zu fparen. So kann man beobachten, daß allmählich das 
Perfektum beim Zeitwort verſchwindet. Ich erinnere mich noch, 
daß ich als Primaner einen Herrn daraufhin anſah, ob er wohl 
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ein Deutſcher wäre, als ich ihn fragen hörte: „Waren Sie geſtern 
auch im Theater?“ Ich muß geſtehen, jetzt fällt es mir kaum 
noch auf. Vielleicht hat auch die Reichspoſt dazu beigetragen, 
weil ſie für das Perfektum in Telegrammen 5 Pfg. mehr verlangt 
als für das Präteritum. Ob Hutten heute wohl feinen Wahl- 
ſpruch ändern würde: „Ich hab's gewagt?“ Ich glaub's nicht. 
Eine merkwürdige Anfitte hat fih in den letzten Jahren breit 
gemacht, nämlich die Anfangsbuchſtaben der Wörter, die eine 
Firma oder eine Ausſtellung bezeichnen, zu einem Wort zuſammen⸗ 
zuſchweißen. Allerdings fordern die langen Namen dazu auf. 
Aber wer will fich ſchließlich noch durch Namen wie Hapag, Bamag, 
Ila, Ika, Reka, Iba, Bugra und wie fie heißen, hindurchfinden, 
Namen, die uns nicht das Geringſte ſagen und geradezu chineſiſch 
klingen? Schon bilden ſich neue ganz undeutſche Endungen wie 
ag für Aktiengeſellſchaft, a ſür Ausſtellung aus. Mit demſelben 
Recht könnten wir Techniſche Hochſchule, Mechaniſche Abteilung, 
Königliches Schauſpielhaus uſw. in dieſer Weiſe abkürzen, und 
wer weiß, wie bald es geſchieht. Wenn wir dieſer Unſitte nicht 
bald ſteuern, geraten wir in ein Sprachengewirr, daß nur noch 
Eingeweihte einander verſtehen. 

Der deutſche Sprachverein und unſer verſtorbener Mitbürger 
Dunger haben manches ſchöne Beiſpiel dafür gegeben, wie man 
ſchlechte, lange, ſchwer verſtändliche Sätze, z. B. Vorſchriften und 
Warnungen, in ein kurzes, klares, leicht verſtändliches Deutſch 
verwandeln kann. Gutes Deutſch zu ſchreiben koſtet dem Schreiber 
natürlich Mühe, aber wie viel Zeit und Arbeit wird dadurch 
allen Leſern erſpart! Amgekehrt, was der Verfaſſer gewinnt, 
muß der Lefer mehr aufwenden. And da der Verfaſſer in der 
Regel nur einer, der Lefer aber oft viele find, liegt die Un- 
wirtſchaftlichkeit dieſes Verfahrens auf der Hand. Wir, die wir 
viel Arbeiten durchzuſehen haben, können ein Lied davon ſingen. 
Vorſchriften, Geſetze, Verträge, Patentſchriften können gar nicht 
ſorgfältig genug verfaßt werden, wenn nicht Mißverſtändniſſe, 
Fragen über den Sinn der Beſtimmungen, Aerger und Prozeſſe 
die Folge ſein ſollen. Wer, der im öffentlichen Leben ſteht, 
könnte nicht von ſolchen Fällen erzählen! 

Eine ſchwierige Frage bilden die Fremdwörter. Anwürdig 
iſt es einer großen Kulturſprache, die Dinge und Begriffe des 
täglichen Lebens durch Fremdwörter auszudrücken. Mit Recht 
hat man deutſche Ausdrücke dafür eingeführt, die gewiß manchem 
zuerſt merkwürdig vorgekommen ſind. Aber man gewöhnt ſich 
bald daran. Wem kommt es nicht merkwürdig vor, wenn er 
„Einkommenſteuer-⸗ Deklaration“ oder gar „Immobiliar Aſſekuranz⸗ 
Sozietät“ lieſt? Aber die Fortſchritte der Wiſſenſchaft und 
Technik zeitigen immer neue Begriffe und Dinge, die einen 
Namen haben müſſen. Früher griff man zum Griechiſchen und 
Lateiniſchen und bildete Wörter, die gern von allen Völkern 
aufgenommen wurden. Soll man ſie alle verdeutſchen? Wie 
ſoll man Ausdrücke, wie Elektrizität, Magnetismus, Temperatur, 
Barometer, wie die Ausdrücke der Mathematik: Summe, Produkt, 
Potenz, Logarithmus, Exponent, Integral überſetzen? Für ein- 
zelne Wörter hat man Verdeutſchungen vorgeſchlagen, z. B. für 
„Differenz“ das Wort ,Alnterfdied”. Aber liegt darin nicht 
eine Gefahr, daß nämlich darunter die wiſſenſchaftliche Genauigkeit 
und die Eindeutigkeit des Ausdruckes leidet? Zwiſchen einem 
Bruch und einer ganzen Zahl, zwiſchen einer rationalen und 
einer irrationalen Zahl, z. B. zwiſchen der Zahl 3,1. und der 
Zahl = beſteht ein qualitativer Anterſchied, aber die Differenz 
zwiſchen 3,4 und * ift 3,4 minus x. Im Maſchinenbau und in 
der Elektrotechnik hat man viele Ausdrücke aus dem Engliſchen 
übernommen, wie Receiver, Scrubber, Waſher, Economiſer, Shunt. 
Booſter und booſten, Rotor. Wenn die Internationalität wegfällt. 
die früher bei den aus den alten Sprachen entnommenen Be⸗ 
zeichnungen gewährleiſtet war, fehlt jeder Grund, ſolche Ausdrücke 
nicht durch deutſche zu erſetzen. Es läßt ſich aber nicht leugnen. 
daß die Internationalität vieler wiſſenſchaftlicher Bezeichnungen 
für das Leſen fremder Sprachen und die mündliche Verſtändigung 
einen großen Wert hat. Man ſollte daher nur mit großem Takt 
an die Verdeutſchung gehen. Häufig drängen ſich Anberufene 
dazu, die die Tragweite der Verdeutſchung nicht überſehen oder 
kein Sprachgefühl haben. So hat man Calorie einfach mit 
Wärmeeinheit überſetzt. Es gibt aber etwa ein halbes Dutzend 
Wärmeeinheiten, und deshalb iſt es einfach unmöglich, das Wort 
Wärmeeinheit allgemein einzuführen. Der Ausſchuß für Einheiten 
und Formelzeichen hat ſich einen heftigen Angriff zugezogen, als 
er vor einigen Jahren den Ausdruck Wärmeeinheit für Calorie 
ablehnte. Die Schuld trifft aber nicht ihn, ſondern die Leute, 
die früher den Ausdruck Wärmeeinheit eingeführt haben. Mit 
dem Wort „Kontakt“ meint man einerſeits die Berührung zweier 
Leiter, durch die ein Stromkreis geſchloſſen wird, anderſeits die 
Stücke ſelbſt, die einander berühren. Man ſpricht daher auch 
von Kontaktreihe, Kupfer⸗Kohlenkontakten uſw. Nun hat jemand 
dafür das ſchöne Wort „Stromſchlußſtück“ erfunden, das bald 


in Patentſchriften eine große Rolle ſpielte, Mit ſolchen Wort- 
bildungen erweiſt man der deutſchen Sprache keinen Dienſt. 
Man bilde damit einmal die zuſammengeſetzten Wörter. Wenn 
man ſchon ein deutſches Wort haben will, ſoll man auf eine 
deutſche Wurzel zurückgehen. Man könnte vielleicht die „Schließe“ 
jagen. Ein „dreiſchlüſſiger Amſchalter“, ein „zwanzigſchlüſſiger 
Zellenſchalter“ ſind dann einfache Wortbildungen. Auch die 
vielgebrauchte Veberſetzung „vom Hundert“ für Prozent ift nicht 
glücklich, man kann kein Eigenſchaſtswort davon bilden. Warum 
jagt man nicht einfach „Hundertſtel', was dem Wort auch ſofort 
das Geheimnisvolle nehmen würde, das es für Schüler hat. 
Man könnte dann „vierhundertteilige Anleihe“ bilden. 

Doch ich will mich nicht zu ſehr in Einzelheiten ver— 
lieren. Nur anregen möchte ich, dieſen Fragen der Sprache 
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Intereſſe entgegenzubringen. „Die Mutterſprache zugleich 
reinigen und bereichern, iſt das Geſchäft der beſten Köpfe“, ſagt 
Goethe. 

Das Intereſſe für die Pflege der deutſchen Sprache iſt in 
weiteren Ingenieurkreiſen rege geworden. Gerade den Hochſchulen 
liegt die Pflicht ob, hierin kräftig mitzuwirken und die Führung 
zu übernehmen. 

„Die Zunge iſt ein klein Glied und richtet große Dinge an“, 
heißt es in der Bibel. Zu allen Zeiten iſt die Beherrſchung der 
Sprache nicht nur ein Maß der Bildung, ſondern auch eins der 
wirkſamſten Mittel geweſen, Macht und Einfluß zu gewinnen. 
In den letzten Jahren iſt viel überlegt worden, wie man den 
Stand des Ingenieurs heben könnte. Ehrt Eure Mutterſprache 
und pflegt ſie, das ſei der Anfang!“ 


Das ali in der Natur und Deltwirtfchajt 


Von Dr. E. Carthaus. Mit 8 Abbildungen. 
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4 enn man irgendwelche Pflanzen unter reich: 
licher Zufuhr von atmoſphäriſcher Luft voll- 

 ftändig verbrennt, jo bleibt eine weiße oder 
7, weifgraue Aſche übrig, welche lediglich aus 
Mineralſtoffen, die größtenteils an Kohlenſäure gebunden 
ſind, beſteht. Dieſe Mineralſtoffe, hauptſächlich Kali, 
Natron, Kalkerde und 
Magneſia, wozu nas 
mentlich bei den Grä— 
ſern noch eine recht 
beträchtliche Menge 
Kieſelſäure kommt, 
muß die verbrannte 
Pflanze während 
ihres Wachstums 
unbedingt dem Boden 
entnommen haben, 
und zwar mit Hilfe 
des Waſſers, das ja 
mit Kohlenſäure zu— 
ſammen überall in 
der Natur die ge— 
nannten Alkalien und 
Erdalkalien aus den 
verwitterten Minera— 
lien und Geſteinen 
auszieht. Nun könnte 
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aufgenommen, für deren Wachstum und Gedeihen aber 
ohne weitere Bedeutung ſeien. Das iſt jedoch keines— 
wegs der Fall, vielmehr find fie für das ganze Pflanzen— 
leben von außerordentlich großer Bedeutung — ſie ſind 
Mährſtoffe der Pflanzen im wahren Sinne des Wortes, 
wenn auch die Menge, welche die einzelnen Pflanzen— 
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Kriſtalliſationsraum in einem Kaliwerk 


man denken, daß jene an Sauerſtoff gebundenen Arftoffe arten von ihnen nötig haben, eine ſehr ungleiche iſt. 


(Kalium-, Natrium-, Kalzium- und Magneſiumoxyd) 
nur zufällig von den Pflanzen mit dem Waſſer zugleich 


Abb. 2. Klärſtation und Filterpreſſen in einem Kaliwerk 


So verlangen einige Gewächſe mehr Natron, andere 
mehr Kali, wieder andere aber ſind ausgeſprochene 
Kalkpflanzen. Alle 
Pflanzen haben be— 
fondere Kali-, Na— 
tron⸗ und Kalkſalze 
zu ihrem Leben nötig 
ſowie auch Phosphor- 
ſäure, die ſie gleich— 
falls dem Erdboden 
entnehmen, zugleich 
mit geringen Mengen 
Eiſen, Schwefel, Kie— 
ſelſäure uſw. Aber 
nicht das allein, wenn 
die genannten Nähr— 
ſtoffe — wozu auch 
noch der an Waſſer— 
oder Sauerſtoff ge— 


bundene Stickſtoff 
kommt — der be- 
treffenden Pflanze be— 
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Abb. 3. Löſeſtation in einem Kaliwerk 


ſonders freigebig geboten werden, dann entwickelt ſie 
ſich nicht nur kräftiger, ſondern zeitigt auch Blätter, 
Blumen und Früchte bzw. Samen, die viel reicher an 
Holzſtoff, Stärke, Zucker und anderen nützlichen Robles 
hydraten ſowie auch an Pflanzeneiweiß und jenen ſelt⸗ 
famen pflanzlichen Stidftoffperbindungen find, welche 
wir als Pflanzenalkaloide bezeichnen und die, wie das 
Sein und Koffein, gerade den anregenden Beftandteil 
ſo vieler menſchlicher Genußmittel (Tee, Kaffee, Schoko⸗ 
lade, Tabak uſw.) ausmachen. 

Hieraus kann man erſehen, wie wichtig die genannten 
Mineralſtoffe beſonders für die Kultur der Nutzpflanzen, 
für die Forſtwirtſchaft, den Ackerbau und die Blantagen- 
wirtſchaft ſind. 

An Natron, Kalk und Magneſia fehlt es nun im 
allgemeinen viel weniger in der Ackerkrume, als an Kali 
ſowie auch Phosphorſäure und Stickſtoffverbindungen. 
Das bringt die chemiſche Zuſammenſetzung der am Auf— 
bau der Erdrinde hauptſächlich beteiligten Geſteine ſo mit 
ſich, und wo der Kalk oder das Natron im Kulturboden 
fehlen, da ſind ſie viel leichter herbeizuſchaffen als das 
Kali, die Phosphorſäure und der gebundene Stickſtoff. 

Schon der Amftand, daß das Kali fich überall in 
dem noch jugendlichen Pflanzenkörper vorfindet, dürfte 


der Körner an den Getreidehalmen, nicht minder aber 
auch für die Fruchtbildung ſo vieler anderer Nutzpflanzen 
und ebenſo für die Entwicklung der nahrhaften Wurzel⸗ 
knollen und Saftwurzeln unſerer ſogenannten Hackfrüchte, 
der Kartoffeln, Möhren, Rüben uſw. In voller Aleber. 


einſtimmung mit den allgemeinen landwirtſchaftlichen 


Nährboden ſteht. 


Erfahrungen iſt es, wie ſchon angedeutet wurde, wiſſenſchaft⸗ 
lich feſtgeſtellt, daß kein anderes Element ſo wie das 
Kali von allergrößtem Einfluſſe auf die Bildung von 
Kohlehydraten in den Pflanzen iſt, unter denen ja das 
Stärkemehl und die verſchiedenen Zuckerarten als die 
wichtigſten menſchlichen Nahrungsmittel von ganz hervor⸗ 
ragender volkswirtſchaftlicher Bedeutung ſind. Hellriegel 
und Wilfarth, zwei Fachgelehrte von Ruf, haben auf 
experimentellem Wege gezeigt, daß die Stärkebildung 
in geradem Verhältniſſe zu der Kalizufuhr zu ihrem 
Ebenſo zeigte ſich, daß die Körner 


von Getreidepflanzen klein und unentwickelt blieben, 
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wohl darauf hindeuten, daß es in ihm bis zu ſeiner 


vollen Entwicklung eine ſehr wichtige Rolle ſpielt, wenn⸗ 
gleich es zu ſeinem Größenwachstum bei weitem nicht 
ſo viel wie der Stickſtoff beiträgt. Was aber gerade 
für die menſchliche Wirtſchaft von ſo weitreichender 
Bedeutung ift, ift der Umſtand, daß die Pflanzen ohne 
Kali keine vollkommenen Blüten und Früchte hervor— 
zubringen vermögen. In der Land wirtſchaft ift deshald 
das vortreffliche Alkali höchſt wichtig für die Entwicklung 


wenn man es letzteren an dem ſo nützlichen Erdbeſtand⸗ 
teile fehlen ließ, ihnen im übrigen aber die allergünftigften 
Gegetationsbedingungen darbot. Es konnte fid dann 
eben keine Stärke, kein Mehl in den Körnern entwickeln 
Zu ähnlichen Ergebniſſen kam Rothamſted bezüglich 
des Zuckergehaltes der Zuckerrüben. Erfahrenen Qand- 
wirten iſt es auch genugſam bekannt, daß die nahrhafte⸗ 
ſten Futterkräuter auf einem Ackerboden heranwachſen, 
dem es nicht an Kali gebricht. Ferner läßt ſich nach⸗ 
weiſen, daß gerade die feurigſten Weine und die edelſten 
Obſtarten auf kalireichem Boden wachſen. Von großer 
Bedeutung iſt der Kaligehalt des Bodens aus beſagten 
Gründen vor allem auch für den Plantagenbetrieb 
in den Tropen, da gerade die Qualität mancher ſehr 
geſchätzter Kolonialprodukte, wie z. B. die des Tabaks 
und Kaffees, in hohem Grade von dem Kaligehalte des 
Bodens, dem ſie entnommen werden, abhängig iſt. 
Zimt und Vanille wachſen überhaupt nur auf kalireichem 
Boden, und, ähnlich wie das Zuckerrohr, verdanken auch 
viele köſtliche Früchte der heißen Zone ihre große Süßig⸗ 
keit ebenſoſehr dem reichlichen Vorhandenſein jenes 
zuckererzeugenden Nährſalzes in der ſie hervorbringenden 
Erdſcholle wie der Sonnenwärme. 

Kali iſt überhaupt das typiſche Lebenselement der 
Landpflanze, im Gegenſatze zu den in ihrer Organiſation 
viel tiefer ſtehenden Gewächſen des Meeres und den 
ſogenannten Halophyten oder Salzpflanzen, die am Sees 
ſtrande wachſen und in ihrer Aſche mehr Natron als 
Kali enthalten. — Welche Rolle das Kali im tieriſchen 
Körper ſpielt, wiſſen wir noch nicht recht, daß es für 


— — 


Abb. 4. Deutſchlands Jahresproduktion 
an Kali im Vergleich zum Kölner Dom 


Abb. 5. Kalzinier⸗ oder Trockenofen 


ihn aber von aller- 
größter Wichtigkeit 
fein muß, läßt ſchon 
die Tatſache erkennen, 
daß es ebenſowenig 
im Fleiſche und den 
Blutkörperchen wie 
in den Gewebeflüſſig— 
keiten des Tierkörpers 
fehlt und ſelbſt im tie- 
riſchen Ei und der 
Milch der Säugetiere 
in verhältnismäßig 
großer Menge nach— 
weisbar iſt. 

Wenn man alle 
diefe Tatſachen be- 
berzigt, jo muß man 
ſich mit unſerem großen 
Chemiker Juſtus Lie- 
big ſagen, daß das 
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iſt, daß das wertvolle Alkali beinahe den 
vierzigſten Teil der ganzen Geſteinshülle 
unſeres Planeten bildet. 

Das iſt nun an und für ſich eine für 
die Zukunft der Weltwirtſchaft recht erfreu- 
lich klingende Tatſache, aber leider iſt der 
nährende Arſtoff in all den erwähnten Fels- 
arten ſo feſt an Kieſelſäure gebunden und 
ſind letztere teilweiſe ſo hart und wetterfeſt, 
daß Mutter Natur Jahrtauſende dazu ge— 
braucht, um aus ihrer Verwitterungsrinde 
einen kalireichen Ackerboden hervorgehen zu 
laſſen. Nun ſind die lieben Menſchenkinder 
in ihrer Unwiſſenheit und kurzſichtigen Hab- 
ſucht von jeher verſchwenderiſch mit den 
Schätzen an Kali umgegangen, welche All— 
mutter Erde in ungezählten Jahrtauſenden 
für die Pflanzenwelt in leichter löslicher 
Form aufgeſpeichert hatte. Namentlich iſt 
infolge der rückſichtsloſen Entwaldung des 
Bodens in den meiſten Kulturländern ein 
außerordentlich großer Teil des löslichen 
Kalis dadurch verlo— 
ren gegangen, daß es 
durch das fließende 
Waſſer ins Meer ver⸗ 
ſchleppt wurde, und 
macht ſich in erſteren 
deshalb heute ſchon 
ein recht empfindlicher 
Mangel daran gels 
tend. 

Da iſt es nun ein 
wahres Glückfür unſer 
Vaterland zu nennen, 
daß Mutter Natur im 
Schoße ſeiner Erde, zu 
ſammen mit geradezu 
unerſchöpflichen Men⸗ 
gen von Kochſalz, als 
Ablagerungen ſchon 
in ſehr früher geolo— 
giſcher Vorzeit vom 
Ozean abgeſchloſſener 


Kali im Erdboden, Abb. 6. Darre zum Trocknen der Salze Binnenmeere, ſage 


vom volkswirtſchaft⸗ 

lichen Standpunkte aus betrachtet, in der Tat 
ein wertvolles Geſitztum darſtellt. Soweit 
es in der Damm⸗ oder Ackererde enthalten 
iſt, alſo der Forſt⸗ und Landwirtſchaft zunutze 
kommt, entſtammt der nützliche Arſtoff durd- 
gehend den Kalifeldſpaten und Kaliglimmern 
des älteſten Gebirges der Erde ſowie ge— 
wiſſer vulkaniſcher Geſteine. Im Urgebirge 
find vornehmlich die Gneiſe, Glimmer- und 
Artonſchiefer oder Phyllite ſowie auch die 
Granite die Träger des Kalis, das in den ſie 
zum Seil zuſammenſetzenden Feldſpaten und 
Glimmern an Kieſelſäure gebunden erſcheint. 
Anter den jüngeren vulkaniſchen Felsarten 
zeichnen ſich eigentlich nur der Trachyt, der 
Phonolyth und der Leuzitbaſalt durch größeren 
Kaligehalt (5—7,5 Proz.) aus. Dieſelben 
nehmen jedoch an dem Aufbau der feſten 
Erdrinde nur einen verſchwindend kleinen 
Anteil, wogegen es der großen Verbreitung 
der zuerſt genannten Geſteinsarten (die 0,8 bis 
6 Prozent Kali in ſich ſchließen) zuzuſchreiben 


Abb. 7. Mahlwerk und Verladeraum 
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Abb. 8. Eine ganze Flotte von Hunderten von Schiffen ift nötig, um den Kali⸗Bedarf der 
Vereinigten Staaten von Deutſchland nach New Vork zu ſchaffen 


und ſchreibe 300 Milliarden Tonnen in Waſſer lös- 


licher Kaliſalze niedergelegt hat. Da dieſe „Edelſalz⸗ 
lager“ auf der Welt ganz einzig in ihrer Art daſtehen, 
beſitzt Deutſchland in ihnen einen nationalen Schatz, 
von deſſen Bedeutung für unſere Volkswirtſchaft ſich 
heute nur wenig Menſchen einen richtigen Begriff 
machen. 

Als ein ausgeſprochener Induſtrieſtaat und infolge 
feiner phyſikaliſch⸗geographiſchen Verhältniſſe ift unfer 
Land zurzeit in feinem Getreideverbrauche noch auf 
das Ausland angewieſen. Mit außergewöhnlichen 
Witterungsverhältniſſen nicht gerechnet, wird diefe Ub- 
hängigkeit bezüglich des wichtigſten Nahrungsmittels, 
des Getreides, von anderen Ländern aber aufhören, 


kenntniß gekommen ſein wird, 
wie fehr er den Ertrag ſeines 
Ackerbodens durch ſachgemäßen 
Gebrauch der Kaliſalze zu ſtei⸗ 
gern imſtande iſt und wieviel 
höher ſich das in ſeinen Lände⸗ 
reien ſteckende Kapital verzinft, 
wenn er die Ausgabe nicht 
ſcheut, neben dem Saatgute auch 
immer von neuem Kaliſalze in 
den Kulturboden zu bringen. 
Die klugen Amerikaner haben 
dies längſt erkannt, und ebenſo 
manche niederländiſche Obſt⸗ 
und Gemüſebauern, denn fie bes 
ziehen, trog der großen An: 
koſten, die für ſie durch die 
Frachten, Zölle uſw. entſtehen, 
heute ſchon febr beträchtliche 
Mengen von Kaliſalzen aus 
Deutſchland. 

Dreihundert Milliarden Fon 
nen löslicher Kaliſalze in deut- 
ſcher Erde — das iſt gewiß ſehr viel. Man bedenke 
aber, wieviel von dem unſchätzbaren Alkali allein 
der durch vielhundertjährigen Ackerbau davon nut 
allzuſehr entblößte Kulturboden von Europa benötigte, 
wenn man ihn ſo bewirtſchaftete, wie es nach modernen 
Grundſätzen entſchieden angemeſſen erſcheint! Jeden⸗ 
falls kann man von den Leuten in unſerem Volke, die 
ſich, ohne über die große Bedeutung des Kalis für 
die Kultur der Nutzpflanzen und ſein Vorkommen in der 
Natur genügend unterrichtet zu ſein, ein abſprechendes 
Qrteil über die Art der Ausbeutung der heimatlichen 
Kalilagerſtätten erlauben, nur ſagen, daß unſer deutſches 
„Kaligeſetz“ in der Hauptſache volle Berechtigung hat. 
ſolange andere Länder für die Konkurrenz auf dem 


ſobald der deutſche Bauer einmal zur rechten Cr- Kalimarkte der Welt völlig außer Betracht bleiben. 


Die Verbreitung der Nraſiwagen in den einzelnen Teilen 


des Oeulſchen Reides- 


Mit einer Karte 


Die „Automobil-Rundſchau“, Zeitſchrift des Mittel- 
europäiſchen Motorwagen ⸗Vereins, bringt eine überaus 
intereſſante Automobil⸗Statiſtik, der wir mit gütiger 
Erlaubnis der Redaktion die nachſtehenden Angaben 
nebſt Qleberfichtsfarte entnehmen: 

Wenn man die Gebiete des Deutſchen Reiches 
nach dem Beſtand an Perſonenkraftwagen, berechnet 
auf 10000 Einwohner, ordnet, ſo ergibt ſich folgende 
Reihenfolge: 


Landespolizeibezirk Berlin 22,4, Elſaß⸗Lothringen 


17,2, Hamburg 16,6, Bremen 14,1, Großherzogtum 
Sachſen 13,5, Königreich Sachſen 13,2, Heſſen⸗Naſſau 11,4, 
Braunſchweig 10,9, Mecklenburg⸗Schwerin 10,5, Baden 
10,1. Sachſen⸗Koburg⸗Gotha 9,94, Schleswig⸗Holſtein9, 80, 
Württemberg 9,40, Schwarzburg⸗Sondershauſen 9,33, 
Anhalt 9,20, Reuß j. L. 8,98, Rheinprovinz 8,95, 
Hannover 8,71, Bayern 8,67, Provinz Sachſen 8,66, 


Sachſen⸗ Meiningen 8,25, Brandenburg 8,09, Lübeck 


8,02, Oldenburg 7,92, Sachſen-Altenburg 7,89, Heſſen 
7,78, Waldeck 7,77, Schaumburg-Lippe 7,50, Lippe 7 44, 
Reuß ä. L. 6,61, Weſtfalen 6,38, Mecklenburg⸗Strelitz 


6,05, Pommern 6,01, Schwarzburg-Rudolftadt 5,70. 
Schleſien 5,15, Weſtpreußen 5,04, Hohenzollern 4.80, 
Oſtpreußen 4,35, Poſen 4,18. 

Wenn man die Gebiete nach dem Beſtand an 
Laſtkraftwagen, berechnet auf 10000 Einwohner, ordnet 
jo ergibt ſich folgende Reihenfolge: Berlin 5,36 
Hamburg 3,95, Bremen 3,02, Bayern 2,49, Württemberg 
2,22, Königreich Sachſen 2,09, Reuß a. L. 1,79, Rhein: 
provinz 1,73, Baden 1,72, Heſſen⸗Naſſau 1,61, Elſaß⸗ 
Lothringen 1,55. Schwarzburg⸗Sondershauſen 1,23. 
Brandenburg 1,08, Braunſchweig 1.05, Weſtfalen 1,05, 
Heſſen 0,97, Schleswig⸗Holſtein 0,95, Mecklenburg⸗ 
Strelitz 0,95, Reuß j. L. 0,92, Großherzogtum Sachſen 
0,89, Lübeck 0,86, Sachſen⸗Koburg⸗Gotha 0,82, Sachſen⸗ 
Meiningen 0,61, Anhalt 0,61, Sachſen⸗Altenburg 0,60. 
Provinz Sachſen 0,57, Hannover 0,53, Schwarzburg⸗ 
Rudolſtadt 0,50, Waldeck 0,49, Oſtpreußen 0,8. 
Schaumburg⸗Lippe 0,43, Hohenzollern 0,42, Pommem 
0,42, Mecklenburg⸗Schwerin 0,41, Weſtpreußen 032 


Schleſien 0,30, Oldenburg 0,21, Lippe 0,20, Poſen 


0,18. 
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„die Staòt des Feuers und des Ciſens 
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Mit zwei Abbildungen 


Städtenamen, die bis zu den fernften Geſchlechtern den 


Ruhm des deutſchen Volkes in Waffen verkündigen werden 
und mit denen ſich untrennbar das Andenken an wuchtige, 
auf Romanenſchädel, niedergegangene Germanenhiebe 


vereinigt, wird Lüttich zu den glanzvollſten zählen. 


großtaten unſeres unvergleichlichen Heeres 
knüpfen, um einen von ganz beſonders eigen— 


Zahl der Ortsnamen, an die ſich Helden— 
artigem Klang vermehrt. Lüttich iſt unſer! Unter allen 


Ichneller als wir zu hoffen wagten, hat fic) die 
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Lüttich, „die Stadt des Feuers und des Eiſens“ 


Wie wir bereits andeuteten, iſt die Eroberung 
Lüttichs durch unſere braven Truppen von ganzbeſonderer, 
eigenartiger Bedeutung: nicht nur ein ſtrategiſch hoch 
bedeutſamer Waffenplatz iſt uns mit der an der Maas 
und Ourthe gelegenen, nach den modernſten Grund— 
ſätzen erbauten Feſtung in die Hände gefallen, ſondern 
auch der Sitz einer hochentwickelten und mannigfaltigen 
Induſtrie, insbeſondere der weite Kreiſe des Erdballs 
verſorgenden belgiſchen Waffeninduſtrie. 

Die Feſtung Lüttich iſt die Hauptſtadt der gleich— 
namigen Provinz. Sie zählt mit ihren induſtriereichen 
Vororten an 220000 Einwohner. 

Zu denjenigen Eigenſchaften, die die nationale 
Eitelkeit der romaniſchen WVölkerſchaften von ihren 
Niederlaſſungen verlangt, gehört als notwendiges 
Requiſit, daß fih ihr AUrſprung auf die Römer zurück⸗ 
führen läßt, mag dies auch noch ſo wenig Berechtigung 
haben. 


zu dürfen. Damals ließen ſich noch zur rechten Zeit 


Die Stadt Lüttich hat fi bis zum Jahre 1908 
gedulden müſſen, um fih römiſchen Urſprungs rühmen 


vor dem Palais des Fürſtbiſchofs am St. Lambert⸗ 


Platz einige Mauerreſte ausgraben, die es ſich gefallen 
laſſen mußten, als römiſche Fundamentmauern an— 
geſprochen zu werden, und die nun herhalten müſſen, 
Lüttich als eine altrömiſche Stadt zu legitimieren und 
mit einer entſprechenden Gloriole zu umſtrahlen. Sollten 
die Römer tatſächlich bereits das jetzige Lüttich als 
militäriſchen Stützpunkt gegen die Germanen errichtet 
und benutzt haben, ſo würde dieſes ihrem Scharfblick das 


ehrendſte Zeugnis ausſtellen, denn ſie würden ſich hier⸗ 


bei lediglich in Uebereinſtimmung mit der neuzeitlichen 


Auffaſſung, insbeſondere mit der der deutſchen Heeres 
leitung befinden, die unter großen Opfern ſich in den 


Befig Lüttichs ſetzen zu müſſen glaubte. 


| 
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orte beſteht im weſentlichen in Eiſenhüttenbetrieb, 
Waffen⸗ und Glasfabrikation, ſowie in Kohlenbergbau. 

Wenn wir die überſchwenglichen Beſchreibungen 
leſen, die heißblütige und phantaſtiſche Romanen von 


der Bedeutung und der Induſtrie Lüttichs in dithy⸗ 


rambiſchen Redensarten ſich leiſten, ſo kommt uns, 
auch wenn wir ſie im Hinblick auf die Leiſtungen 
unſerer deutſchen Induſtrie auf ein Drittel und weniger 
zurückſchrauben, mit um jo größerem Nachdruck zum 
Bewußtſein, welch großartigen Erfolg General v. Emmich 
und ſeine Braven errungen haben. 

Laſſen wir Viktor Hugo, den Meiſter der Phraſe, 
uns das Lob Lüttichs verkünden: 

„Aus dem Chaos der Arbeiter ertönt wildes 
und gewalttätiges Geräuſch. Ein herrliches 
und wunderbares Schauſpiel ſcheint der friedlichen 
Traurigkeit der Nacht etwas von Qlebernatur 
zu verleihen. Die Räder, die Sägen, die Dampf- 
keſſel, die Walzwerke, die Dampfzylinder, alle 
jene Ungeheuer aus Kupfer, Eiſenblech und 
Erz, die wir „Maſchinen“ nennen und denen 
der Dampf ein Furcht und Schrecken verbreiten: 
des Leben einhaucht, brüllen, pfeifen, fnirjden, 
röcheln, ſchnarren, bellen, kreiſchen; ſie, die die 
Bronze zerfetzen, das Eiſen verwinden, den 
Granit zerfreſſen und jeden Augenblick inmitten 
der ſchwarzberußten Arbeiter ſchmerzvoll in 
der glühheißen Atmoſphäre der Werkſtätten 
aufſchreien wie von hölliſchen Dämonen ge- 
peinigte Schlangen und Drachen.“ 

So beſchreibt Viktor Hugo phantaſtiſch die Ein- 
drücke, die er in Lüttich empfing und in feiner „Reife 
zum Ufer des Rheins“ niederlegte. Würde er heute 
dieſelbe Reife wiederholen, jo müßte er zu noch lapis 
dareren Ausdrücken zurückgreifen, wollte er dem gerecht 
werden, was inzwiſchen die Technik Lüttichs erreicht 
und geleiſtet hat, und zwar, wie wir ſogleich hinzufügen 
wollen, mit Hilfe der deutſchen Technik. Was uns in 
der Induſtrie Lüttichs entgegentritt, iſt, ſo können wir 
mit Stolz und Befriedigung behaupten, um keinen Deut 
großartiger als das, was unſere deutſchen Dnduftrie- 
gebiete leiſten. Was bei der belgiſchen Induſtrie auf 
den erſten Blick verblüfft, ift der Umſtand, daß ſich, 
dank den natürlichen Hilfsquellen des Landes, die ver- 
ſchiedenſten Induſtrien auf verhältnismäßig engem 
Raum dicht beieinander befinden. Bekanntlich hat die 
deutſche Induſtrie einen großen Teil, wenn nicht den 
größten Teil ihres Erfolges, der überall anerkannten 
Tatſache zu verdanken, daß ihre Erzeugniſſe mit abſoluter 
Gleichmäßigkeit der Güte geliefert werden. Es iſt dies 
eine Folge der wiſſenſchaftlichen Vertiefung, die bei 
uns ſämtliche Zweige der Technik gefunden haben. 
Mit dem Rüftzeuge der Wiſſenſchaft hat die deutſche 
Technik ihre älteren Rivalinnen, insbeſondere die Technik 
Belgiens und Englands, ſeit Jahrzehnten erfolgreich 
überholt. Dies wird jeder Techniker, der jemals 
deutſches und ausländiſches Fabrikat prüfen mußte, 
rückhaltlos zugeben. 

Steigen wir die in unſerer erſten Abbildung dar- 
geſtellte, 400 Stufen enthaltende Treppe des Beuren: 
berges zu der alten Zitadelle empor, ſo liegt zu unſeren 
Füßen die Vorſtadt St. Leonhard, der Sitz der Lütticher 
Waffeninduſtrie, ſich bis Heriſtal, dem Herſtal der 
alten fränliſchen Könige, erſtreckend. Vor uns liegt 


An hiſtoriſchen allgemeinen Erinnerungen wollen Jupilles mit ſeinen ausgedehnten Keſſelſchmieden, der 


wir nur die Tatſache erwähnen, daß von Lüttich aus 
Gottfried von Bouillon zum heiligen Lande auszog. 
— Die Induſtrie der Stadt Lüttich und ihrer Vor— 


Ourthe⸗Fluß mit feinen rauchenden Ufern, die Kupfer: 
ſchmieden von Grivegnée, die Hochöfen von Chenee und 
im Hintergrunde die Zinkhütten von Angleur. 
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Die Société John Cockerill in dem Vororte Seraing 
iſt ein belgiſcher Krupp in kleinerem Maßſtab. Sie betreibt 
neben der Fabrikation von Kriegs- und Eiſenbahn— 
material den Bau von Maſchinen verſchiedenſter Art. 
Ihre Gründung fällt in das Jahr 1817. Zu jener 
Zeit überwies König Wilhelm J. dem Irländer John 
Cockerill das an der Maas belegene Schloß Seraing 
der Fürftbifhöfe von Lüttich. Das Werk entwickelte 
ſich bald als ein erfolgreicher Konkurrent der engliſchen 
Induſtrie. In den Jahren 1825—1827 machte der be- 
kannte Erfinder Ericsſon dort feine bahnbrechenden Ver— 
jude mit Hochdruckdampfkeſſeln und mit Kondenſations— 
dampfmaſchinen. Im Jahre 1835 begann Seraing mit 
der Fabrikation gewalzter Eiſenbahnſchienen. In 
ſpäteren Jahren iſt dann die Firma Cockerill auf ver— 
ſchiedenen Gebieten des Maſchinenbaues, ſo im Bau 
der Rotationspumpen, der Gasmotoren, der Schmiede— 
preſſen und der verſchiedenſten anderen im Hüttenweſen 
benutzten Maſchinen erfolgreich tätig geweſen, was aber 
nicht hindern konnte, daß ihr die mächtig aufſtrebende 
deutſche Induſtrie immer mehr und mehr Gebiete ab— 
zwang. Hier iſt die Tatſache von beſonderem Intereſſe, 
daß Alſred Krupp, der Kanonenkönig, auf dem Gebiete 
des Eiſenbahnweſens dem Cockerillſchen Werke einen 
ſchweren Schlag verſetzt hat, indem er eine Methode er— 
fand, die Reifen der Räder der Eiſenbahnfahrzeuge, die 
Radbandagen, nahtlos aus einem Stück zu walzen. 

Am bekannteſten und berühmteſten iſt Lüttich durch 
ſeine Waffeninduſtrie geworden. Eine in franzöſiſchen 
Beſchreibungen fih vorfindende Wendung beſagt, daß 
Lüttich auf der Welt durch ſeine Waffen ebenſo berühmt ſei 
wie München durch ſein Bier und Marſeille durch ſeine 
Seifen. — Der Hochſtand der belgiſchen, insbeſondere der 
Lütticher Waffeninduſtrie hat ſeinen natürlichen Grund in 
der geographiſchen Lage des Landes, das zwiſchen den 
Großmächten als kleinerer Staat eingekeilt ift und der natür- 
lichen Sicherungsmittel feiner Grenzen (Gebirge und Flüſſe) 
entbehrt. Von jeher war daher Belgien beſtrebt, ſich durch 
erſtklaſſige Feſtungswerke, beſpickt mit ſchwerſten Geſchützen, 
zu ſichern. — Die Anfänge der Lütticher Fabrikation von 
Feuerwaffen reichen etwa bis zur Mitte des vierzehnten 
Jahrhunderts zurück. Zu jener Zeit wurden dort die 
ſchweren, mit Steinen, Eiſen- und Bleikugeln geladenen 
Handkanonen hergeſtellt. Alsbald aber ging man dazu 
über, Feldkanonen zu bauen; dieſelben gelangten zum erften 
Male in der Schlacht bei Othée (1480) zur Verwendung. 
Lüttich gilt daher als Geburtsort der Feldartillerie. 

Wir übergehen die von der Lütticher Waffen- 
induſtrie zurückgelegten Zwiſchenſtadien und wenden 
uns der Gegenwart zu. — Das Heer von Lütticher Cingel- 
büchſenmachern, die ihr Gewerbe als Hausinduſtrie be— 
trieben, vereinigte ſich im Jahre 1886 
um größere Lieferungen übernehmen 
zu können, unter der Firma „Fabrique 
nationale d’armes de guerre“. Die 
belgiſche Regierung ſchenkte dieſer ſo 
viel Zutrauen, daß ſie ihr ſchon nach 
Verlauf von drei Jahren die Herſtel— 
lung des Mauſer-Armee-Gewehres 
in einer Anzahl von 200 000 Stück 
übertrug. Dieſe Nationalfabrik De- 
ſchäftigte 3000 Arbeiter und Arbeite— 
rinnen und lieferte täglich 800 Brow— 
nmingpiſtolen, 500 Mauſergewehre, 
400 Jagdgewehre und 400000 Pa- 
tronen. — Die Hausinduſtrie beſchäf— 
tigte auch bis jetzt noch zahlreiche 
üchſenmacher des Stadtteils St. Leon- 
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hard. Sie gab dem Lütticher Straßenbild inſofern ein 
eigenartiges Gepräge, als zahlreiche Knaben und Frauen, 
mit Gewehrläufen bepackt, die Straßen durchzogen, um 
jene auf der Königlichen Beſchußanſtalt prüfen zu laſſen 
und dann wieder zu den Werkſtätten zurückzubringen. 
Jeder Lauf mußte nämlich zweimal mit verſtärkter 
Ladung geprüft werden, einmal im rohen und einmal 
im fertigen Zuſtande. Jedes doppelläufige Gewehr kam 
alſo dreimal in die Beſchußanſtalt, zuerſt als Einzellauf, 
dann die zuſammengefügten Doppelläufe und ſchließlich 
das mit Schlöſſern verſehene Gewehr. In den Lütticher 
Waffenfabriken hat man die Spezialiſierung der Fabrikation 
aufs äußerſte getrieben. Es gab Familien, die ſeit 
Generationen ausſchließlich für eine und dieſelbe Waffe 
tätig waren. Dasſelbe gilt von den großen Fabriken; 
ein und derſelbe Arbeiter verrichtete Jahr aus Jahr ein 
ein und denſelben Handgriff. Eine derartige, vom Vater 
auf den Sohn überkommene Spezialiſierung erſcheint 
bei ſchwierigen Arbeiten begreiflich, ſo z. B. bei dem 
eine gewiſſe Kunſtfertigkeit beanſpruchenden Schweißen 
der Damaſt-Gewehrläufe. Sie ift aber bei weniger 
ſchwierigen Arbeiten durchaus zu verwerfen, ſo z. B. 
bei dem Vernickeln und Polieren einzelner Teile, bei 
der Anbringung der Viſier-Einrichtung uſw., denn fie 
erſchwert in höchſtem Maße den Uebergang zu der 
Fabrikation von neuen Waffenkonſtruktionen. Der 
deutſche Grundſatz, zunächſt aus dem Lehrling einen 
guten Maſchinenſchloſſer zu machen, der ſich leicht in 
alle Neuerungen hineinfindet, ſchützt die deutſche Waffen- 
induſtrie vor derartigen Mängeln. Wie überall, ſo iſt 
auch in Lüttich die Hausinduſtrie mit einer weitgehen— 
den Ausnutzung der Kinderarbeit verbunden, ein 
Qlebelftand, der in einer erſchreckend hohen Anzahl 
des Leſens und Schreibens Unkundiger ſich wider— 
ſpiegelt. 

Wenn unſere Truppen die Feſtung Lüttich mit 
beiſpielloſer Bravour uns als Stützpunkt unſerer weiteren 
militäriſchen Maßnahmen gewonnen haben, ſo können 
wir mit Stolz uns rühmen, daß auch die deutſche 
Technik ſeit Jahren bereits die Technik Lüttichs be— 
herrſcht. Die Einführung einer rationellen und inten— 
ſiven Waffenfabrikation iſt infolge der von uns be— 
ſchriebenen mangelhaften Ausbildung der Arbeiter 
nur mit Hilfe deutſcher Techniker, Meiſter und Arbeiter 
möglich geweſen. Dies war insbeſondere bei der 
„Fabrique nationale“ der Fall. Eine große Anzahl 
der benutzten Maſchinen ſind deutſcher Herkunft. 

So bildet die militäriſche Eroberung 
Lüttichs durch unſer Heer ein glückliches Gegen— 
ſtück zu der vor Jahren erfolgten Eroberung 
Lüttichs e unſere Technik. M. G. 
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Lüttich, „die Stadt des Feuers und des Eiſens“ 
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— Wilhelm. Inftitut für Roblenforfdhung 
in Mülheim a. 6. Nuhr 


Mer von Sr. Majeftät dem Kaifer und König 

bei der hundertjährigen Jubelfeier der Uni⸗ 
A verſität Berlin ausgeſprochene Wunſch, die 

2 wiſſenſchaftliche Arbeit Deutſchlands unterfreier 
Mitwirkung des Bürgertums durch die Errichtung 
von Forſchungsinſtituten zu fördern, hat auch in den 
induſtriellen Gebieten Rheinlands und Weſtfalens leb— 
haften Widerhall gefunden. Mit freudiger Genugtuung 
wurde der grundlegende Gedanke der Kaiſer⸗Wilhelm⸗ 
Geſellſchaft aufgenommen, durch die Mithilfe weiter 
Kreiſe wiſſenſchaftliche Inſtitute ins Leben zu rufen, 
die, losgelöſt von jeder Lehrtätigkeit, ſich ganz den Auf⸗ 
gaben der freien Forſchung widmen ſollen. 

Aus den natürlichen Grundlagen, auf welchen ſich 
die wirtſchaftliche Tätigkeit des rheiniſch-weſtfäliſchen 
Induſtriegebiets aufbaut, erwuchs folgerichtig der Gedanke, 
inmitten dieſes Arbeitsfeldes ein wiſſenſchaftliches In» 
ſtitut zu errichten, welches im Rahmen des allgemeinen 
Strebens, der Natur ihre Geheimniſſe zu entreißen, der 
wiſſenſchaftlichen Erforſchung der Kohle gewidmet iſt, 
denn in der heimiſchen Kohle ſind Schätze an Kraſt 
und Stoff aufgeſpeichert, die ſür Deutſchlands Zukunft 
und feine Bedeutung im Rate der Völker von bejon- 
derem Werte ſein dürften, und deren wiſſenſchaftliche 
Erforſchung Deutſchland nicht anderen Nationen übers 
laſſen darf. ohne ſich dem Vorwurf der Vernachläſſigung 
eines wichtigen Forſchungsgebietes ſchuldig zu machen. 

Am 29. Juli 1912 fand auf Einladung des Res 
gierungs-Präfidenten, Wirkl. Geh. Oberregierungsrat 
Dr. Kruſe, im Kurhauſe Raffelberg zu Mülheim a. d. 
Ruhr eine Verſammlung ſtatt, die ſich vornehmlich aus 
Kreiſen der Induſtrie, des Bergbaues und der Wiffen- 
ſchaft zuſammenſetzte. Nach einer einleitenden Darlegung 
von Exzellenz von Harnack über die Ziele der Kaijer- 
Wilhelm⸗Geſellſchaft und einem mit großem Intereſſe 
aufgenommenen Vortrage von Exzellenz Fiſcher über 
die Aufgaben eines im Induſtriebezirk zu errichtenden 
Forſchungsinſtituts wurde grundſätzliche Veberein— 
ſtimmung erzielt, im rheiniſch-weſtfäliſchen Induſtrie— 
gebiet, und zwar in Mülheim a. d. Ruhr, ein Forſchungs⸗ 
inftitut der Kaiſer⸗Wilhelm⸗Geſellſchaft zur Förderung 
der Wiſſenſchaften, das Inſtitut ſür Kohlenforſchung, zu 
errichten. 

Vorher ſchon hatte die Stadt Mülheim a. d. Ruhr 
fich bereit erklärt, das erforderliche Grundſtück von 4 Mors 
gen und die Mittel für die Herrichtung der Inſtituts⸗ 
anlagen im Betrage von 700 000 Mark zur Verfügung 
zu ſtellen. 

Dank der bereitwilligen Anterſtützung, die die 
Initiative des Regierungspräſidenten in den Kreiſen 
der Induſtrie fand, konnten ſehr bald auch die Mittel 
für den Betrieb des Inſtituts als geſichert erachtet 
werden. Rund 165 000 Mark laufende Jahresbeiträge 
wurden einſchließlich eines Beitrags der Kaiſer-Wilhelm⸗ 
Geſellſchaft zur Förderung der Wiſſenſchaften von Werken, 
Einzelperſonen, Vereinen und Geſellſchaften für die 
Zwecke des Inſtituts gezeichnet. 

In der erſten Sitzung des für die Verwaltung des 
Inſtituts gebildeten Kuratoriums vom 4. November 1912 
wurde der Bau beſchloſſen. 

Die Vorſchläge über die für das Inſtitut nötigen 
Räume und Einrichtungen wurden durch den zum 
Direktor berufenen Profeſſor Dr. Franz Fiſcher ausge— 


arbeitet. Danach geſchah die Bearbeitung der Geſtaltung 
des Baues durch den Beigeordneten Helbing. 

In der Sitzung vom 24. Februar 1913 wurden das 
generelle Projekt und eine Modellſkizze vorgelegt, die 
mit einigen Abänderungen die Zuſtimmung des Kun: 
toriums fanden. Die weitere Durcharbeitung der Pläne 
nahm die Zeit bis zum Juni 1913 in Anſpruch. es 
wurde Wert darauf gelegt, den durch ſeine Einrichtung 
komplizierten Bau möglichſt eingehend vor dem Beginn 
der Bauarbeiten durchzuarbeiten, um etwas Prattifdes 
und Einwandfreies zu ſchaffen. Es hat ſich heraus⸗ 
geſtellt, daß infolge der ſorgſamen Planqaufſtellung die 
Bauzeit erheblich abgekürzt werden konnte und eine 
Verlängerung der Geſamtbaugzeit bis zur Fertigſtellung 
der Anlage nicht eintrat. 

Bereits vor Fertigſtellung des endgültigen Entwutſes 
war mit Erdarbeiten angefangen worden, und am 2. 
Juni 1913 wurden die erſten Fundamente gelegt. Bi 
günſtigem Bauwetter wuchs der Bau raſch empor. De 
Rohbauarbeiten waren 3 Monate nach dem Baubeginn 
bis zum Hauptgeſims fertig, der Dachſtuhl am 1. Noven: 
ber, die Dachdecker⸗ und Klempnerarbeiten Anfang 
Dezember. Inzwiſchen war auch der Innenpuß fertig: 
geſtellt und die Zentralheizung begonnen. Als dann 
die Fenſter bis zum 2. Januar 1914 eingeſetzt und ver: 
glaft waren, konnte die Zentralheizung in Betrieb ge: 
nommen und der Innenausbau mit der ausgedehnten 
Inſtallation unbehindert durch das inzwiſchen eingette— 
tene Froſtwetter weitergeführt werden. Am 1. April 
1914 konnte das Direktorwohnhaus bezogen werden. 
am 1. Juni, 11 Monate nach dem Baubeginn, war 
das Inſtitut und das Fabrikgebäude betriebsfertig. 

Das Mechanikerwohnhaus, deſſen Pläne erſt in 
der Kuratoriumsſitzung vom 31. Januar 1914 genehmigt 


worden waren, iſt am 1. Juli bezogen worden. 


Die folgende Darſtellung begnügt fih nicht dam 
eine einfache Beſchreibung der Baulichkeiten und de 
inneren Einrichtung zu geben, ſondern fie verſucht, aud 
die Gründe, die zu der gewählten Löſung der Bauau 
gabe führten, darzulegen. Denn nur ſo iſt es der 
Anbeteiligten möglich, fih ein klares Bild der Anlag 
zu verſchaffen und ein Urteil über ihre Zweckmäßigken 
zu gewinnen. 

Für den Bau wurde ein Platz in dem landſchaft 
lich ſchön gelegenen ſüdlichen Gelände des Stadtgebiets 
ausgeſucht. Man ſagte fih, daß ein Inſtitut von ſo 
großer wiſſenſchaftlicher Bedeutung an eine Stelle a: 
höre, wo es im Stadtbilde hervorragend zur Geltung 
käme. Da es fic ferner bei den im Inſtitut beabſich— 
tigten Arbeiten um Verſuche handelt, die Beläſtigungen 
der Umgebung nicht zur Folge haben, fo konnte von 
der Wahl eines Bauplatzes in dem Gebiete der in 
duſtriellen Niederlaſſungen unbedenklich abgeſehen und 
das Gebäude auf dem grünumſchloſſenen, von der Ruhr 
anmutig begrenzten Kahlenberge auf luftiger Höhe er: 
richtet werden. Weit ſchweift von der Terraſſe des 
Gebäudes der Blid nach Norden über die Stadt und 
die Ruhr hinweg zu dem in der Ebene ſich ausdehnen 
den Induſtriegebiet mit feinen Hochöfen und Bergwerk 
anlagen, am Tage charakteriſiert durch die rauchender 
Schlote, in der Nacht durch ein unabſehbares Lichter 
meer. Im Vordergrunde liegen die Friedrich⸗ Wilhelm: 
Hütte, die Thyſſenſchen Werke, nach rechts und lint 
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ſchließen ſich die Anlagen des Mülheimer Bergwerks- 
vereins und der Hibernia in Alſtaden an. Weiter im 
Hintergrunde tauchen die Gute-Hoffnungs-Hütte in 
Oberhauſen, die Werke in Hamborn und viele andere, 
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in grauer Ferne verſchwindend, auf. So liegt das ges 
waltige Arbeitsgebiet der rheiniſch⸗weſtfäliſchen Induſtrie 
vor den Augen des Beſchauers, ohne daß ihre Beläftigun- 
gen, Geruch und Rauch, empfunden werden. Ehud folgt.) 


Was gibt es Neues in Technik und Inòͤuſtrie? 


Eine 20 Jahre alte Prophezeiung. — Techniſche Moorverwertung. — Schwierigkeiten und Gefahren des Illuſtrationsphotographen. — 


Zerſtören von Baumſtümpfen. — Erlebniſſe von Lokomotivführern. — Kleinpflaſter auf Landſtraßen. — Der Holzwurm in Paganinis 
Geige. — Alivis Sprengſtrahlen. — Die Nordfee als Zentrum des Weltverkehrs. — Betoneiſenbrücke über den Sund. — Ein Gehalt 
von 84000 M. — Die Fortuny⸗ Beleuchtung. — Elektriſche Kleinbeleuchtung. — Anlaſſer für Autos. — Gefahren des täglichen 


Lebens und die Entſchädigungspflicht der Berufsgenoſſenſchaften. — Bakterienfeindliche Wirkung des Linoleums. — Herſtellung der 
Sonnentemperatur. — Waſſerverſorgung. — Der „Titanic“ - Vertrag. 


Sine 20 Jahre alte Prophezeiung des Schleiferei⸗ 
Fachmanns C. H. Norton 
bringen die „Ludwig⸗Loewe⸗ Nachrichten“: 

Es iſt auch in der Technik oft von großem Intereſſe, rüd- 
wärts zu blicken. Man ſtößt dann meiſt auf Anſichten, die 
ſeitdem längſt überholt wurden, und es ift dann ein recht wohl⸗ 
tuendes Gefühl. ſich als moderner Menſch vergegenwärtigen zu 
können. „wie wir's ſo herrlich weit gebracht haben!“ Manchmal 
aber ſlößt man auch auf Anſichten und Ausſprüche, die heute 
überraſchend wirken, da ſie Zeugnis ablegen von einem techniſchen 
Geiſt, der, weit über feine Zeite und Fachgenoſſen hinausragend, 
Gegenwärtiges und Zukünftiges klar erkannte. Dieſen Eindruck 
erweckte eine jetzt faft 20 Jahre alte Veröffentlichung des Ameri- 
kaners C. H. Norton (American Machiniſt 1895, Seite 451) über 
„Grinding with Emery and Corundum Wheels“, die uns kürzlich 
wieder in die Hände fiel. Die Abhandlung enthält folgende 
Prophezeiung: 

„I will venture the prophecy, that when emery- 
wheel grinding machinery has had the same place in the 
experience of mechanics as has the engine lathe, that relic 
of the past called a grindstone will remain only in shops 
where they still retain the old chain lathe and tobacco 
pipes as essential aids to skilled labor.“ 

(Ich wage vorauszuſagen: wenn die Maſchinenbauer 
einmal mit der Schmirgelſcheiben⸗Schleifmaſchine ſo vertraut 
ſein werden, wie mit der Drehbank, dann wird der zum 
Schleifen benutzte Sandſtein zu den Reliquien der alten 
Werkſtatt gerechnet werden. Er wird dann nur noch in 
ſolchen Werkſtätten vorzufinden ſein, in denen man noch die 
uralte, mit Kettenantrieb verſehene Drehbank und — die 
bei der Arbeit gerauchte Tabakspfeiſe als unentbehrliche 
Hilfsmittel einer guten Werkſtättenarbeit betrachtet.“) 
Dieſe Prophezeiung hat ſich zum größten Teil erfüllt. Keine 

Werkſtatt kann heute den Anſpruch darauf machen, ein moderner 
Betrieb genannt zu werden, wenn fie nicht über einige Rund- 
ſchleifmaſchinen verfügt, die den Drehbänken ihre Schlichtarbeit 
abnehmen. Die Entwickelung ging zum Teil noch weiter, als 
die obige Vorausſage andeutet; denn die Schmirgelſcheibe wurde 
faſt vollſtändig erſetzt durch die aus künſtlichem Schleifmaterial 
hergeſtellte Schleiſſcheibe. Immerhin gibt es aber auch heute 
eine ganze Menge von Betrieben, die noch eine heilige Scheu 
vor dem Fertigſchleifen ihrer Arbeitsſtücke auf modernen ſchweren 
Rundidleifmafdinen zeigen und in deren Intereſſe es liegen 
dürfte, wenn einmal darauf hingewieſen wird, daß man bereits 
vor faſt 20 Jahren ein ſiegreiches Vordringen der aus Schleif⸗ 
körnern hergeſtellten Schleifſcheibe für ſicher hielt. 


Techniſche Woorberwertung. 


Veber einige Probleme der techniſchen Moorverwertung 
ſprach Profeſſor Dr. G. Keppeler im Verein zur Förderung der 
Moorkultur im Deutſchen Reiche. Nach der „Zeitfchrift für ans 
gewandte Chemie“ führte er etwa folgendes aus. Trotz mannig⸗ 
facher Verſuche, neue Verwertungsmöglichkeiten für Torf aus- 
findig zu machen, muß ſich die Technik nach wie vor darauf 
bejdranten, den Torf als Brennſtoff zu verwerten. Die Methoden 
zur Entfernung des Waſſers aus dem Torfe auf mechaniſchem 
Wege ſind bisher alle an der Wirtſchaftlichkeit geſcheitert, und 
mnan hat immer wieder auf die feit alters bekannte Lufttrocknung 
zurüdgegriffen. Auch die Entwäſſerung durch Erhitzen oder 
Durch Preſſen iſt zu koſtſpielig. Durch Zuſatz von Fremdkörpern, 
a. B. Shlormagnefium, kann man jedoch den Zuſtand des Torfes 
Fo verändern, daß das Waſſer raſch abläuft. Ferner kann man 
Durch Erhitzen im geſchloſſenen Gefäß den Torf in eine braun- 
Eoblenähnliche Subſtanz verwandeln, aus der fih das Waſſer 
aud auspreſſen läßt. Bei dem Verfahren der Naßpreßgeſellſchaft, 
Das der Vortragende näher befdrieb, wird dem Rohmoor 


gruſiger Trockentorf zugeſetzt. Nach zweimaliger Preſſung enthält 
das Material 60 % Waſſer; in dieſem Zuſtand kann es direkt 
verfeuert, brikettiert oder der Vergaſung unterworfen werden. 
Die reinen Betriebskoſten dieſes Verfahrens betragen nach der 
Angabe der Geſellſchaft 1,10 Mk. für die Tonne des 60 % Waffer 
enthaltenden Produktes. Das Verfahren iſt namentlich für 
Veberlandzentralen von Bedeutung, da die poröſen Preßkuchen 
für die Vergaſung beſonders geeignet ſind. Bei der Zentrale 
im Schweger Moor, wo Torf unter Ammoniakgewinnung vergaſt 
wurde, hat die Torfgewinnung nicht das geleiſtet, was man 
von ihr erwartet hat. Aber gerade die billige Torfgewinnung 
iſt für die Torfverwertung von höchſter Bedeutung; hierzu find 
leiſtungsfähige Maſchinen erforderlich, beſonders in Zeiten, wo 
die Landwirtſchaft viele Kräfte braucht. Bei einer neuen Torf- 
fördermaſchine von Baumann ift die Handarbeit faft ganz aus- 
geſchaltet, ſo daß ſich die Geſtehungskoſten für 1 Tonne Torf 
hierbei auf 2 bis 4 Mk. ſtellen ſollen. 


Schwierigkeiten und Oefahren des Illuſtrations⸗ 

photographen. 

Im Raume der illuſtrierten Zeitſchriften auf der Leipziger 
Weltausſtellung für Buchgewerbe und Graphik findet man unter 
anderem eine Serie hochintereſſanter Bilder, Die die Schwierig- 
keiten und Gefahren des Illuſtrationsphotographen 
veranſchaulichen. Wer heute, im bequemen Lehnſtuhl ſitzend, 
die illuſtrierten Zeitſchriften durchblättert, wird ſich wohl kaum 
einen Begriff davon machen, welche Anſummen von Energie 
und oft an Todesverachtung grenzenden Mutes dazu gehört, 
die Bilder entſtehen zu laſſen, an denen er jetzt ſeine Freude 
hat. Man ſieht da ein Bild vom „Ausbruch des Aetna“, 
das auf nur 100 m Entfernung von einem kühnen Photographen 
aufgenommen wurde, ferner ein von einem kleinen Fiſcherboote 
aufgenommenes Bild „Im Sturm vor Helgoland“, von deſſen 
bloßer längerer Betrachtung einem Nichtſeefeſten abzuraten 
iſt, und die Aufnahme eines „Leoparden in freier Wildnis“, 
die von der Kaltblütigkeit des betreffenden Photographen ein 
beredtes Zeugnis ablegt. Ein anderes Bild „Auf Amundſens 
Fahrt zum Südpol“ zeigt eine Aufnahme, die während der 
gefährlichen Ueberquerung des Teufelsgletſchers von dem an 
der Expedition teilnehmenden Photographen gemacht wurde. 
Zwei weitere Bilder „Choleralranke in der Tſchataldſchalinie“, 
aufgenommen mitten in dem verſeuchten Kampfgebiete, und 
„Von der Pommerſchen Sturmflutkataſtrophe“, eine Aufnahme 
des Dünenbruches bei Dankerot nach mehr als dreiſtündigem 
gefahrvollen Wege über dünnes Eis und durch eiſiges Waſſer, 
vervollſtändigen die kleine Sammlung ſprechender Belege für 
die Schwierigkeiten und Gefahren, denen der Illuſtrations- 
photograph oft bei der Ausübung feines Berufes ausgeſetzt ift. 


derſtõren bon Baumftümpfen durch Säuren. 


Das AWusroden von älteren Baumſtümpfen ift eine ſehr mühe» 
volle und koſtſpielige Arbeit. Man iſt deshalb, wie wir der 
„Holzwelt“ entnehmen, in neuerer Geit dazu übergegangen, ſolche 
Baumſtümpfe durch Sprengen zu zertrümmern und aus dem 
Boden zu entfernen, und man kommt auf dieſe Weiſe auch raſch 
und ſicher zum Ziele. Wenn aber Geit vorhanden iſt, erſcheint 
eine andere Art der Beſeitigung von Baumſtümpfen ſehr einfach 
und zweckmäßig, die nach der Zeitſchrift. Prometheus“ darin beſteht, 
daß man mit dem Holzbohrer in den Stumpf ein ſenkrechtes Loch 
von 2 bis 5 Zentimeter Durchmeſſer und entſprechender Tiefe bohrt 
und dieſes bis zur Hälfte mit Salpeterſäure füllt, auf die man 
dann noch die gleiche Menge Schwefelſäure gießt. Wenn man 
darauf das Loch durch einen hölzernen Pfropfen feſt verſchließt, 
findet man nach etwa fünf Wochen die größten Baumſtümpfe 
aus härteſtem Holze von den Säuren ſoweit zerſtört, daß man ſie 
bequem auseinander ſchlagen und entfernen kann. 
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Erlebniſſe von Lokomotivpführern. 

Einen ungefähren Begriff von der hohen Verantwortlich⸗ 
keit, die auf dem Lokomotivführer laſtet, gibt die nachfolgende 
kleine Ausleſe aus dem Inhalt eines einzigen Heftes der 
„Deutſchen Eiſenbahn⸗ Zeitung“. 

Am 3. Juli d. Is. brachten eine Reihe unferer Tages- 
zeitungen die Nachricht, daß am 2. Juli der Schnellzug Nr. 33 
Stuttgart Berlin in großer Gefahr ſchwebte und nur durch 
die Geiſtesgegenwart des Lokomotivführers ein furchtbares An- 
glück im letzten Augenblick verhütet wurde. 

Eine der wichtigſten Tageszeitungen, die „Württemberger 
Zeitung“ in Stuttgart, ſchreibt unter dem 3. Juli folgenden 
Bericht: 

Mit knapper Not entgingen die Reiſenden des um 
10.57 Uhr, vormittags in Stuttgart abgehenden Tagesſchnell⸗ 
zugs Nr. 33 nach Berlin einem furchtbaren Tode. 

Bei der Durchfahrt durch die Station Beſigheim waren 
ſowohl . 
Einfahrt wie Ausfahrt frei, 
dagegen war die zwiſchen den beiden Signalen befindliche 
Weiche auf bis jetzt unaufklärliche Weiſe nicht normal, alſo 
falſch geſtellt, ſo daß der Schnellzug mit einer Geſchwindigkeit 
von 60 Kilometer in der Stunde auf das Induſtriegleis der 
Brennen-Befigheimer-Oelfabrif fuhr, das durch einen Prellbock 
abgeſchloſſen iſt, hinter dem ſich eine große, etwa 4 Meter 
hohe Böſchung bzw. eine Grube für Abfälle befindet. 

Doch mit raſcher Geiſtesgegenwart erkannten die Führer 
der beiden Lokomotiven die drohende Gefahr und konnten den 
Zug noch 100 Meter vor dem Prellbock zum Stehen bringen. 

Noch 6 Sekunden ſpäter, und ein gräßliches, bei der ſtarken 
Belebung des Zuges unüberſehbares Unglück hätte ſich ereignet! 

Der Zug konnte daher unverſehrt mit 20 Minuten Ber- 
ſpätung ſeine Fahrt fortſetzen. 

Tags darauf, alfo am 4. Juli, war in der „Württem- 
berger Zeitung“ weiter folgendes zu leſen: 

Sammlung für einen braven Lokomotivführer: 

Die im Berliner D-Zug vorgeſtern nur knapp vor einem 
gräßlichen Unglück bewahrten Reiſenden veranftalteten auf 
Veranlaſſung des Herrn Emil Treutel aus Stuttgart eine 
Sammlung für den braven Lokomotivführer, die bis Heilbronn 
ſchon ein ſehr nettes Ergebnis hatte. Die Summe wurde in 
Heilbronn dem Lokomotivführer in Gegenwart des Bahnhofs⸗ 
vorſtandes übergeben. Es verdient erwähnt zu werden, daß 
die nur durch die Geiſtesgegenwart des Lokomotivführers dem 
ſicheren Tode entronnenen Reiſenden freudig und willig dem 
braven Manne ihre Anerkennung zum Ausdruck brachten. 

Dies die Berichte der Tagespreſſe über dieſen ſchweren, ver⸗ 
hängnisvollen Fall; daß ſie der vollen Wirklichkeit entſprechen, 
zeigt die folgende Meldung des den Anglüdszug führenden 
Reſervelokomotivführers Bellon aus Heilbronn. 


„Heilbronn, den 2. Juli. 
An die Kgl. Maſchineninſpektion Heilbronn. 
Meldung des Lokomotivführers Bellon in Heilbronn über 
Anregelmäßigkeit bei Zug Nr. 33 am 2. Juli 1914. 


Am 2. Juli ds. Is. hatte ich Vorſpann Zug Wr. 33 von 
Stuttgart nach Heilbronn mit A. D. Lok. 490 und Heizer- 
anwärter 1. Kl. Gbert. 

Bei der Durchfahrt der Station Beſigheim bemerkte ich 
plötzlich, daß die Weiche beim Güterſchuppen abzweigend ſtand. 

Ich nahm ſofort die Schnellbremſe, ließ den Sandſtreuer 
laufen und gab Gegendampf, gab auch einigemal das Not- 
ſignal. Der Führer der Zuglokomotive gab dann ſofort auch 
Gegendampf, ſomit brachten wir den Zug etwa 40 Meter vor 
dem Prellbock zum Halten.“ 

Durch dieſe hier wiedergegebenen Berichte dürfte unzweifel⸗ 
haft feſtgeſtellt ſein, daß, nachdem auch die Station Beſigheim 
elektriſche Streckenblockung beſitzt, irgendeine Störung, ſei es 
nun an der Signaleinrichtung ſelbſt oder an der Signal- 
bedienung, durch den Fahrdienſtbeamten vorgelegen haben muß. 

Solche Vorkommniſſe geben den Lokomotivführern aufs 
neue Veranlaſſung, Signalregiſtrierapparate zu fordern, und 
dieſelben erſuchen in der „Deutſchen Eiſenbahn⸗Zeitung“ die 
Kgl. Eiſenbahnverwaltung, mit dem Apparat der Firma Wolf 
& Wandel in Cannſtatt fo bald als irgend möglich Ber- 
ſuche anſtellen zu wollen. 

Die öffentliche Meinung und auch wir Lokomotivführer 
ſelbſt freuen uns über die glückliche Abwendung dieſer Betriebs- 
gefährdung, beglückwünſchen die Reiſenden und zollen den 
Männern auf der Lokomotive volle Anerkennung für ihr um- 
ſichtiges und pflichtgetreues, von raſcher Geiſtesgegenwart 
zeugendes Handeln. 
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Einen Maßſtab für die an die Wmfidt und Kaltblütigteit 
des Lofomotivperfonals täglich geftellten Anforderungen können 
auch die nachfolgende Ausleſe aus außerordentlichen Be. 
lohnungen bieten. 


Direktions bezirk Altona. Der Lokomotivführer Buhr. 
mann und der Lokomotivheizer Jacobſen in Huſum in An. 
erkennung der guten und ſorgfältigen Wartung und Bedienung 
der ihnen anvertrauten Lokomotive. — Die Lokomotivführer 
Rohde und Kahl, weil fie einen Zuſammenſtoß verhüteten. — 
Der Reſervelokomotivführer Repenning und der Hilfsheier 
Björnſen, weil fie das Qleberfabren eines Fuhrwerks verhüt- 
ten. — Die Lokomotivheizer Obſt in Harburg und Lichte in 
Itzehoe, weil fie die Prüfung zum Lokomotivführer mit dem 
Arteil „ſehr gut“ beſtanden haben, je 50 M. 

Direktionsbezirk Elberfeld. Der Lokomotivführer 
Kniebert in Hagen (Weſtf.), weil er bei Beförderung des Pz. 913 
im Bahnhof Lüttringhauſen einen größeren Unfall dadurch 
verhütete, daß er mit allen Mitteln den unvermeidlichen gu 
ſammenſtoß mit der Lokomotive des Pz. 778 abzuſchwächen 
ſuchte und mutig auf feinem Poſten verharrte. — Der Refere 
lokomotivführer Heinrich Müller IV in Schwerte, weil er im 
Bahnhof Geisecke das Auffahren des Pz. 7298 auf eine im 
Einfahrtsgleis ſtehende Abteilung Wagen verhütete. — der 
Lokomotivführer Gutſche in Lennep, weil er bei Einfahrt in 
den Bahnhof Wipperfürth das Auffahren des Pz. 1032 auf 
einen im Einſahrtsgleis ſtehenden Wagen verhinderte. — der 
Reſervelokomotivführer Heinrich Wiegelmann in Brügge (Heit), 
weil er auf der Strecke Brügge — Oberbrügge das Weberfabren 
eines Pferdes verhütet hat. — Der Referpelofomotipführe 
Heinrich Olle in Dieringhauſen, weil er plötzlich eine Tele 
graphenſtange auf den Schienen bemerkte und den Zug dot 
dem Hindernis zum Halten brachte. — Der Reſervelokomotib⸗ 
führer Schottmann in Fröndenberg, weil er auf der Strecke 
Garbeck Balve das Aleberfahren von Kühen verhütet hat. - 
Der Lokomotivführer Johann Rademacher in Olpe, weil er in 
Fretter ein Auffahren des Pz. 1202 auf Oz. 7131 verhütet hat. 
— Der Lokomotivführer Heinrich Schmidt III in Siegen, weil 
er in Bahnhof Siegen eine brennende Ladung Briketts be 
merkte und das Löſchen veranlaßte. — Der Lokomotivführer 
Gosmann in Altenhundem, weil er auf der Strecke Langenei— 
Saalhauſen das Veberfahren eines Fuhrwerks verhütete. — 
Der Lokomotivführer Carl Hölterſcheidt in Vohwinkel, weil er 
das Aleberfabren eines Mannes durch Pz. 802 verhütete. — 
Der Reſervelokomotivführer Fallſchur in Langerfeld (Welt. 
weil er das Qleberfahren eines Reiſenden durch Pz. 368 der 
hütete. — Der Reſervelokomotivführer Heifterberg in Langer: 
feld (Weſtf.), weil er im Bahnhof Schee einen kommenden 
Kokswagen bemerkte. — Der Hilfsheizer Joſ. Runge in Hagen: 
Eck, weil er bei Begleitung des Ez. 33 in der Nähe des Blod: 
Schwerterſtraße an einem Wagen zwei offenſtehende Abteil 
türen bemerkte. — Der Lokomotivführer Adam Hibel in 
Düſſeldorf⸗Der., weil er zwiſchen Düſſeldorf Gbf. und Eller ar 
einem Wagen des Zz. 376 eine offenſtehende Tür bemerkte. 
Der Lokomotivführer Auguſt Kleine I in Letmathe, weil « 
das Qleberfabren eines Fuhrwerks auf dem Uebergang i 
Km. 2,9 + 66 der Strecke Ardey — Fröndenberg verhinderte. 


Direktionsbezirk Erfurt. Die Lokomotivführer Xitte 
in Coburg, Müller in Ilmenau, Bärſchneider in Katzhütte un 
Zwickert in Schleuſingen, der Reſervelokomotivführer Hofman 
in Arnſtadt, der gepr. Lokomotivheizer Kranz in Ilmenau füt 
Abwendung einer Betriebsgefahr. — Der Lolomotivfübre 
Gräfe für Entdeckung eines Brandes in der Hauptwerkſtätte zu 
Weiningen und tatkräftiges Handeln beim Löſchen. 

Direktions bezirk Eſſen. Der Hilfsheiger Thomas in 
Mülheim (Ruhr)⸗Speldorf aus Anlaß der mit dem Geſamturteil 
„ſehr gut“ beſtandenen Prüfung zum Lokomotivheizer. — D 
Lokomotivführer Henningfeld aus Bochum⸗Süd, die Lofomoti- 
führer Pottſchulte aus Dortmunderfeld, Ottlink aus Ob 
hauſen, Götting aus Weſel, Höffken aus Eſſen⸗Nord, Jia 
aus Wanne und Becker II aus Frintrop für Verhütung d* 
Aeberfahrens von Perſonen, Fuhrwerken oder Tieren. — Nr 
Reſervelokomotivführer Lindemann in Wanne und der Lele 
motivführer Schaber in Witten-Weft für Verhütung oder I 
ſchwächung des Zuſammenſtoßes von Zügen und Wager 
abteilungen. — Der Lokomotivführer Baupel in Witten We 
für Entdeckung eines Schadens. — Der gepr. Lolomotivbiir 
Niermann in Langendreer, der Reſervelokomotivführer Buhl 
in Dortmund-Süd, der Lokomotivführer Sodenkamp in Wei 
für Entdeckung und veranlaßtes Löſchen von brennenden Kol 
und Brikettſendungen. — Der Reſervelokomotivführer Hin 
in Recklinghauſen Hbf. für Entdeckung und veranlaßtes SHlic" 
offener Wagentüren in fahrenden Zügen. 
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Direktionsbezirk Frankfurt⸗Main. Der Lolomotiv- 
heizer Nobutz in Altenkirchen, weil er durch entſchloſſenes 
Handeln das Aleberfabren zweier Kinder verhütet hat. — Der 
Lokomotivführer Rüſpeln in Londorf für Abwendung einer 
Betriebsgefahr. — Der gepr. Lokomotivführer Querbach in 
Weſterburg, weil er durch beſondere Amfiht und Entſchloſſen⸗ 
beit das Veberfahren eines Fuhrwerks verhütet hat. 


Direktionsbezirk Hannover. Der Lokomotivführer 
Spierig in Hainholz, der Reſervelokomotivführer Hillmer in 
Aelzen, die Lokomotivführer Joiſten in Grohn⸗Vegeſack und 
Schröter in Hainholz, Schlie in Bederkeſa. Fiſcher in Hannover, 
Beſſer in Hameln für befondere Aufmerkſamkeit im Betriebs- 
Dienfte. — Der Hilfsheizer Wilhelm Tietje in Bremen, weil er 
die Lofomotivbeigerpriifung mit dem Ergebnis „febr gut“ be⸗ 
ſtanden hat. — Die Refervelofomotivfihrer Apel in Hildes- 
beim, Rindfleiſch in Hameln, die Lokomotivführer Stöbener in 
Hainholz, Trammnitz in Hameln, der Hilfsheizer Lindemann in 
Bremen, die Lokomotivführer Elling in Hannover, Pfannkuchen 
in Hannover für beſondere Aufmerkſamkeit im Betriebs dienſte. 
Der Hilfsheizer Friedrich Schrader in Nordſtemmen für 
Beſtehen der Lokomotivheizerprüfung mit dem Ergebnis „ſehr 
gut“. 

Direktionsbezirk Kattowitz. Die Lokomotivführer 
Froſt in Vismarckhütte, Haaſe in Gleiwitz, Langer in Myslo- 
witz und Land in Rybnick für Abwendung einer Betriebs- 
gefahr. — Der Hilfsheizer Laske in Gleiwitz für beſondere 
Aufmerkſamkeit und zweckmäßiges entſchloſſenes Handeln, wo- 
durch das Neberfahren eines Menſchen verhütet wurde. — Der 
Lokomotivführer Mauermann und der Lokomotivheizer Frey 
in Gleiwitz, der Lokomotivführer Rosmala in Beuthen (O.-S.) 
und der Reſervelokomotivführer Nottka in Kandrzin für Ab- 
wendung von Betriebsgefahren. — Der Reſervelokomotivführer 
Schottek, der gepr. Lokomotivheizer Warwas in Loslau für 
Löſchen eines Brandes. — Der Lokomotivführer Paul Hoff 
mann II in Ratibor, Slawikowski in Kattowitz, der Lokomotiv⸗ 
heizer Wunſchik in Kandrzin für beſondere Aufmerkſamkeit und 
zweckmäßiges entſchloſſenes Handeln bei Abwendung einer Be⸗ 
triebsgefahr. — Der Lokomotivführer Walthe für Abwendung 
einer Brandgefahr. — Die Lokomotivführer Bartak in Ratibor, 
Sturm in Oppeln und Krowars in Kattowitz, der gepr. Lotos 
re Kroll in Oppeln für Abwendung einer Betriebs- 
gefahr. 

Direktionsbezirk Mainz. Der Reſervelokomotivführer 
Gandenberger in Pfungſtadt, der durch beſondere Aufmerffam- 
keit und Amſicht das Veberfahren eines Fuhrwerkes ver- 
hütet hat. 

Direktionsbezirk Münſter⸗Weſtf. Der Lokomotiv⸗ 
führer Wilhelm Halm und der Heizer Gößling, weil ſie durch 
bewieſene Amficht und zweckentſprechendes Handeln verhütet 
haben, daß eine Frau auf Bahnhof Rahden überfahren wurde. 


Kleinpflaſter auf Landftrafen. 

Wie das „Deutſche Steinbildhauerjournal“ berichtet, erweiſt ſich 
das Kleinpflaſter als das wirkſamſte Mittel zur Staubbekämpfung. 
Der zunehmende Verkehr auf den Landſtraßen, namentlich 
durch die Ausdehnung des Kraftwagenverkehrs, hat Verſuche 
veranlaßt bezüglich der Staubbekämpfung. Man hat ſich ur⸗ 
ſprünglich für eine Imprägnierung der Straßenoberfläche aus- 
geſprochen und glaubte damit den Klagen über die Staubplage 
Einhalt zu tun. Die verſchiedenen Mittel, die angewendet wurden, 
haben jedoch faſt ſämtlich enttäuſcht. In der Zweiten Kammer des 
Sächſiſchen Landtages wurden vor kurzem ſeitens des ſächſiſchen 
Mtinifteriums des Innern über den Wert und die Verwend⸗ 
barkeit der ſtaubbindenden Mittel entſprechende Mitteilungen 
gemacht. Aus dieſen Mitteilungen geht hervor, daß nur ein 
einziges Staubbekämpfungsmittel unter beſonders günftigen Um- 
ſtänden keine höheren Koſten verurſacht, als ſie durch die 
Waſſerbeſprengung hervorgerufen werden. Dieſes Mittel iſt 
die Sulfitlauge. Von den übrigen Beſprengungsmitteln könnten 
für Landſtraßen weder Laugen waſſeranziehender Salze noch 
öliger Stoffe, Timafiol oder Teeremulſionen in Frage kommen, da 
erſtere auf die Schotterdecke nachteilig einwirkten, letztere zu 
teuer und bei beſonders ſchwerem Verkehr zu wenig wirkſam ſeien. 

„Vergleicht man“ — ſo ſagt das Miniſterium des Innern 
am Schluß feiner Ausführungen — „die Ergebniſſe der Staub- 
bekämpfungsverſuche mit den Erfahrungen, die über Kleinplaſter 
geſammelt worden find, fo ergibt ſich, daß das Kleinpflaſter allen 
andern Verfahren binſichtlich der Staubfreiheit und der Koſten 
für Erneuerung der Unterhaltung zweifellos überlegen ift. In 
der erſten Anlage iſt das Kleinpflaſter ebenfalls koſtſpielig. Da 
es aber die Schäden verhindert, die die Fahrzeuge ſonſt an der 
Fahrbahn verurſachen und die Koſten für die Unterhaltung und 


Reinigung der Straßen ganz weſentlich erniedrigt, bleibt es doch 
wirtſchaftlich. Für ſtarken und ſchweren Verkehr iſt es neben 
Großpflaſter das beſte, beinahe ſtaubfreieſte Befeſtigungsmittel 
von Landſtraßen.“ 

Es iſt zu hoffen, daß dieſe von kompetenter Stelle gemachten 
Feſtſtellungen eine umfänglichere Verwendung von Kleinpflaſter 
hervorrufen. 


Der Holzwurm in Paganinis Beige. 


eber eine der Geige Paganinis drohende Gefahr berichtet 
die „Zeitſchrift für Inſtrumentenkunde“: 

Seit dem 4. Juli 1851 wird im „Kleinodienſaal“ des Rat- 
hauſes zu Genua Niccolo Paganinis berühmte Geige aufbewahrt. 
Die viel bewunderte Guarnerio befindet fi unter einer Glas- 
glocke in einer mit himmelblauem Samt ausgeſchlagenen Niſche; 
ſie ſteht auf einem Holzfuß und wird durch zwei kleine Klammern 
von vergoldetem Metall feſtgehalten. Die Knoten eines Banddens, 
das durch zwei in der Glasglocke angebrachte Löcher läuft, ſind 
durch große Amtsſiegel der Stadtgemeinde Genua befeſtigt. Wenn 
man die Geige aus ihrem Glashauſe nehmen will, muß man alſo 
die Siegel brechen, worüber ein amtliches Protokoll aufgenommen 
wird. Trotz aller dieſer Vorſichtsmaßregeln dürfte, wie viele 
meinen, Paganinis letzter Wille nicht reſtlos erfüllt werden können: 
der große Birtuofe hatte in feinem vom 27. April 1837 datierten 
Teſtament erklärt, daß er ſeine Violine „der Stadt Genua ſchenke, 
und daß fie für ewige Zeiten aufbewahrt werden ſolle.“ Von 
ſachverſtändiger Seite wird nun erklärt, daß es weit beſſer wäre, 
wenn man die Geige nicht fo eiferſüchtig unter Verſchluß hielte: 
man ſollte ſie lieber häufiger herausnehmen und ſpielen laſſen. 
Schon 1907 war behauptet worden, daß in der hiſtoriſchen 
Guarnerio der gefürchtete Holzwurm ſein Weſen treibe. Der 
Stadtrat von Genua hatte damals fofort eine Anterſuchungs⸗ 
kommiſſion ernannt, und diefe hatte erklärt, daß die Geige „un- 
verſehrt und durchaus gut erhalten“ ſei. Seit einigen Wochen 
aber ſpricht man wieder von dem Holzwurm in der Geige. Franz 
Veczey fagte vor einigen Wochen zu Baron Paganini, einem 
der Nachkommen des großen genueſiſchen Geigers, er wünſchte, 
daß das wunderbare Inſtrument „nicht dem Holzwurm überlaſſen“ 
würde. Der Stadtrat von Genua ſuchte darauf fofort in einem 
Eingeſandt an die Preſſe zu beruhigen, indem er wieder einmal 
auf das Urteil der erwähnten Kommiſſion hinwies. Der Geigen⸗ 
macher Candi beröffentlichte jedoch eine Erwiderung auf die 
Mitteilungen des Stadtrats, die er ſehr optimiſtiſch nannte: er 
habe, ſagte er, die berühmte Geige, als ſie von der Violiniſtin 
@vyarfas gefpielt werden folte, genau beſichtigt und deutliche 
Spuren eines Holzwurms entdeckt; dieſe Spuren befänden ſich 
allerdings nicht an der 1907 unterſuchten Stelle, ſondern unten 
links: außerdem weiſe der Lacküberzug der Geige an mehreren 
Stellen Riffe auf, und das ſei eine Folge der feuchten, laulichen 
Temperatur, die im Winter durch die Nähe der Wärmeleitung 
verurſacht werde. Auf dieſe Behauptungen Candis iſt bis jetzt 
noch keine Antwort erfolgt. 


Alivis Sprengftrahlen. 

Seit einiger Zeit berichtet die Tagespreſſe über Berfude, 
welche der italienifhe Ingenieur Ulivi mit einer neuen Art 
elektriſch erzeugter Strahlen zum Zwecke der Fernzündung von 
Sprengſtoffen angeſtellt hat. Nachdem ſich das italieniſche 
Marineamt mit der Erfindung beſchäftigt und Admiral Fornari 
ſelbſt an neuerlichen, bei Florenz vorgenommenen Erprobungen 
teilgenommen hat, kann nicht mehr daran gezweifelt werden, daß 
es ſich hierbei um eine ernſthafte und wichtige Sache handelt. 
Bei den Verſuchen Alivis werden, wie im Gegenſatze zu ver» 
ſchiedenen Meldungen, die von ultravioletten Strahlen ſprechen, 
zu vermuten war, ultrarote Strahlen erzeugt und verwertet. 
Bei den Berfuden vor Admiral Fornari wurden von der 
Militärbehörde zubereitete Sprengſätze an vier verſchiedenen 
Stellen des Arno auf das Flußbett verſenkt. Von den Spreng- 
ſätzen war der eine in Glas, der andere in Asbeſt, der dritte in 
Porzellan, der vierte in Kautſchuk allſeitig eingeſchloſſen und 
natürlich waſſerdicht umhüllt. 

Von der Höhe des Monte Senario hinter Fieſole aus 
brachte nun Ulivi in Gegenwart der Behörden und einer großen 
an den Ufern des Arno beobachtenden Zuſchauermenge die im 
Fluſſe verſenkten Sprengſätze zur Exploſion. Die Entfernung 
des Punktes auf dem Berge Senario, wo Ulivi feinen Apparat 
aufgeſtellt hatte, zu den Minen betrug 16 Kilometer, wobei ſich 
die Hügel von Fieſole noch dazwiſchen ſchoben. Pater Alfani, 
der Direktor des florentiniſchen Obſervatoriums, erklärte die Gr- 
findung livid für eine der größten des Jahrhunderts, welche 
alle heutigen Kriegsregeln umſtoßen werde. 

(Seitſchrift f. Schwachſtromtechnik.) 
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Die Nordfee als Zentrum des Weltverkehrs. 


Eine in ſich geſchloſſene Darſtellung der „Nordſee als des⸗ 
jenigen Meeresteils“ zu geben, „der in der Gegenwart für die 
Seewirtſchaft eine außerordentlich hervorragende Rolle ſpielt“, 
bat Herr Prof. Dr. A. Oppel, Bremen, fi in einer leſens⸗ 
werten Abhandlung zur Aufgabe geſtellt, die unter dem Titel 
„Die Seewirtſchaft an der Nordſee und in ihren Häfen“ in Heft 2 
des 3. Bandes des „Weltwirtſchaftlichen Archivs“, herausgegeben 
von Prof. Dr. Bernhard Harms, Kiel, veröffentlicht iſt. Der Ver⸗ 
faffer hat in feiner Arbeit, die an Wert und Ueberſichtlichkeit 
gewinnt durch die geſonderte Behandlung der geſchichtlichen 
Entwicklung der Randftaaten der Nordfee und ihrer Häfen, ihres 
Schiffsbeſitzes und Schiffbaus, des Seeverkehrs in und von den 
einzelnen Häfen, des Warenhandels, der Perſonenbeförderung 
und des Poſtverkehrs, eine Menge ſtatiſtiſchen Materials zu- 
ſammengetragen, das teilweiſe nicht allerneueſten Datums ift — 
vielfach iſt auf die Statiſtiken der Jahre 1912, 1911, 1910 und 
1908 zurückgegriffen —, anderſeits aber hinreichende Vergleichs- 
möglichkeiten bietet. 

Mach einem kurzen Rüdblid auf die geſchichtliche Entwickelung 
der Nordſeeſtaaten und ihrer Häfen behandelt der Verfaſſer zu⸗ 
nächſt den Schiffsbeſitz der einzelnen Staaten und Häfen und 
ſtellt durch Zahlenwerte, die allerdings nicht auf eine einheitliche 
Zeitbaſis abgeſtimmt find, feft, daß die Nordſee faft die Hälfte 
der europäiſchen oder reichlich ein Drittel der Weltflotte befitt: 
daß im Schiffsbeſitz unter den einzelnen Randftaaten Groß- 
britannien natürlich an erfter Stelle ſteht, dem Deutſchland, 
Norwegen, Frankreich uſw. in der Reihe folgen. Unter den 
größeren Nordſeehäfen iſt die Reihenfolge: London, Hamburg, 
Bremen, Neweaſtle and Shields, Hartlepool, Havre, Sunderland, 
Amſterdam, Rotterdam uſw. Unter den großen Reedereien an 
der Nordfee nehmen die beiden deutſchen Großreedereien die 
erſte Stelle ein. 

Im Schiffbau tritt die Führerſchaft der Nordſee noch mehr 
hervor als beim Schiffsbeſitz und das AWebergewidt Großbritan⸗ 
niens und ſeiner Schiffbauhäfen gegenüber Deutſchland und ſeinen 
Häfen iſt hier noch erheblicher. 

Beim Seeverkehr unterſcheidet der Verfaſſer den Verkehr 
„in den Häfen“, d. h. den Ein⸗ und Ausgangsverkehr, und den 
Verkehr „von den Häfen“. Daß es in dieſer Hinſicht nicht leicht 
iſt, verläßliche Vergleichswerte aufzuſtellen, wird man begreifen, 
wenn man berückſichtigt, wie verſchieden die Verkehrsſtatiſtiken 
in den einzelnen Häfen gehandhabt werden. Für die einzelnen 
nach Staaten geordneten größeren Nordſeehäfen hat der Ver⸗ 
faſſer den eingehenden Verkehr nach den ſtatiſtiſchen Zahlen von 
1911 zuſammengeſtellt, nach denen damals London mit 13 163 000 
Nettotons an erſter Stelle vor Hamburg mit 12961000 Nettotons 
ſtand. Heute aber iſt London, auf deſſen Verkehrsrückgang in 
den letzten zwei Jahren übrigens auch der Verfaſſer hinweiſt, 
von ſeiner erſten Stelle verdrängt und es marſchieren Hamburg 
mit 14 185 000 Nettotons und Rotterdam mit 13 047 000 Netto- 
tons vor London mit 12 513 000 Nettotons Eingangsverkehr an 
der Spitze. Nach einer kritiſchen Würdigung Londons als Gee- 
verkehrshafen, deſſen größte Fahrzeuge bis an 15000 Bruttotonnen 
heranreichen, das hinſichtlich der Durchſchnittsgröße ſeiner Schiffe 
weit hinter Liverpool, Hamburg und Bremen zurückſtehe und in 
ſeinen Dockeinrichtungen längſt von andern Seeſtädten überholt 
fei, dagegen an Umfang feines Seeverkehrsnetzes der erſte Hafen 
der Erde fei und an Aniverfalität feiner Beziehungen auch über 
Liverpool ſtehe, geht der Verfaſſer näher auf Hamburgs See- 
verkehr ein und ſtellt feſt, daß in deſſen Hafen 132 regelmäßige 
Dampferlinien verkehren, von denen 57 hamburgiſche Linien ſind. 
Von dieſen laufen 28 in europäiſcher und 29 in außerenropäiſcher 
Fahrt. Bei dieſer Gelegenheit ſei bemerkt, daß der Aufſatz ſtellen⸗ 
weiſe mißverſtändliche Ausführungen enthält. Wenn z. B. erklärt 
wird, „daß die in Hamburg noch gut vertretene Trampſchiffahrt 
namentlich durch Segelſchiffe bewirkt werde“, ſo iſt das eine Ver⸗ 
kennung der Verhältniſſe. Unter Trampſchiffahrt verſteht man 
die allerdings in Hamburg noch zahlreich vertretenen Dampfer 
in wilder Fahrt. Ein Schreibfehler iſt es wohl auch, wenn in 
dem Aufſatz von den im Hamburger Hafen verkehrenden regel- 
mäßigen Dampferlinien geſagt wird, daß ſie im Jahre 1910 
„7,8 Millionen Nettotonnen befördert“ haben. Die Netto⸗Re⸗ 
giftertonnage der ein- und ausgelaufenen Schiffe hat mit der 
beförderten Menge bekanntlich nichts zu tun. 


Am den Warenhandel in feiner Bedeutung für den See- 
wirtſchaft der Nordſeehäfen zu illuſtrieren, ſtellt Herr Dr. Oppel 
die Wertumſätze einer Anzahl Häfen für das Jahr 1912 oder 
1911 nebeneinander, wobei Hamburg am beſten abſchneidet. Ihm 
folgen London, Antwerpen, Bremen, Havre, Hull uſw. Ziemlich 
eingehend wird im Anſchluß daran die Warenbewegung der ein— 
zelnen Häfen behandelt. 


Die Welt der Technik 


um —— — 
— — _. 


Aus der Zuſammenſtellung über die Perſonenbeförderung der 
Häfen geht ſchließlich als bekannte Tatſache hervor, daß Bremen 
vor Hamburg an erſter Stelle ſteht. Hinter Hamburg folgen 
Liverpool, Antwerpen, Havre, Rotterdam, Southampton uſw. 

Das Zurückbleiben mancher altberühmter Nordſeehäfen, das 
ſich aus dem Oppelſchen Aufſatz ſehr deutlich ergibt, enthält 
für Hamburg die Mahnung, ſeinerſeits alles zu tun, um ſeine 
Stellung gegen die jetzt noch hinter ihm ſtehenden, aber ftart 
im Fortſchreiten befindlichen Konkurrenzhäfen zu wahren. 


Betoneiſenbahnbrücke über den Sund. 


Bei der jüngſten Zuſammenkunft des Schwediſchen Beton⸗ 
vereins in Stockholm trat, wie wir der „Zeitung des Vereins 
Deutſcher Eiſenbahn⸗ Verwaltungen“ entnehmen, der Direktor 
der Schonenſchen Zementgießerei, O. Kjellſtröm, nach einem 
Vortrag über den Eiſenbahnbau von Florida nach Key⸗Weſt mit 
dem Plan hervor, in ähnlicher Weiſe eine Betonbrücke über den 
Sund zu bauen, um einen erleichterten Eiſenbahnverkehr zwiſchen 
Schweden und Dänemark zu ermöglichen. Da der Plan, infolge 
der eingehenden Anterſuchungen und Berechnungen, die ihm gu 
grunde liegen, durchaus durchführbar erſcheint, bildet er einen 
intereſſanten Zuwachs in der Reihe der Projekte, die auf eine 
Veberbrückung oder UAntertunnelung däniſcher Meeresarme þin- 
auslaufen. Dem Direktor Kjellſtröm zufolge, bietet die Führung 
einer Betonbrücke quer über den Sund keine techniſchen Schwie⸗ 
rigkeiten, da der Boden überall aus zuverläſſigem Kreidegeſtein 
beſteht und die Tiefe nirgends 10 m überfteigt. Die Strecke über 
den Sund zwiſchen Malmö und Kopenhagen, wie fie in Frage 
käme, hat 17 km Länge, was im Vergleich mit dem 180 km langen 
Bahnbau über dem Meer zwiſchen Florida und Key⸗Weſt eine 
ganz geringe Entfernung bedeutet. Die fürchterlichen Stürme. 


die in jenen Gegenden rafen, machen eine ſehr ſtarke Konſtruktion 


des Brückenbaues erforderlich, da letzterer ungeſchützt den An⸗ 
griffen des offenen Meeres ausgeſetzt iſt. Im Sund ſind die 
Wogen bedeutend geringer, und man kann ſich hier mit einer 
Höhe von etwa 6 m über dem Meer begnügen, ſelbſt an den 
Brückenſtrecken, die beſonders den Wogen ausgeſetzt find. 

Nad dem Kjellſtrömſchen Plan würde die Brücke auf der 
ſchwediſchen Seite ihren Ausgangspunkt in der Nähe von Limhamn, 
ſüdlich von Malmö, nehmen und über eine unterirdifche Bank von 
2 km Länge geführt werden. Dann beginnt eine 5 km lange Beton- 
brücke, die über höchſtens 7m tiefes Waſſer zu führen iſt. Im 
weiteren Verlauf muß über die unterſeeiſche Bank und über die 
mitten im Sunde liegende Inſel Saltholm ein leicht ausgeführter 
Eiſenbahnbau von 6 km Länge geſührt werden. In dem zwiſchen 
Saltholm und Kopenhagen liegenden, Drogden genannten Fahr⸗ 
waſſer beginnt zunächſt auf etwa 2 km Länge und bis zu 10 m 
Waſſertiefe der ſchwerſte Teil der Arbeit, und danach endet die 
Bahn im Sund mit einer etwa 2 km langen Bankſtrecke bis zum 
Strand von Amager. Die ganze Linie iſt, wie erwähnt, 17 km 
lang. Die Brücke über dem Fahrwaſſer zwiſchen Malmö und 
der Inſel Saltholm, Flintrännan genannt, würde etwa 300 Beton- 
pfleiler mit dazwiſchen liegenden Bogen erhalten. Im andern 
Teil des Sundes, Drogden, wäre die Brücke mit Eiſenoberbau 
und mit größerem Abſtand zwiſchen den Pfeilern auszuführen, 
weil das Waſſer hier tiefer iſt. Ueber Drogden würden 50 Spanne 
zu bauen fein. Als Schienenhöhe über der Waſſerfläche find 6 m 
angenommen. Um den Schiffahrtsintereſſen Rechnung zu tragen. 
ſieht der Plan ſowohl zwiſchen Malmö und Saltholm, wie zwiſchen 
Saltholm und Amager doppelte Brückenödffnungen vor. Die 
Brücken ſollen beſtändig offen bleiben, ausgenommen zu dem 
Zeitpunkt, wo Züge eintreffen. 

Mit Hilfe dieſes Brückenbaues über den Sund würde die 
Reiſezeit zwiſchen den Bahnhöfen in Malmö und Kopenhagen 
höchſtens 30 Minuten betragen, was gegenüber den gegenwärtigen 
Verhältniſſen eine Beiterfparnis von etwa 2 Stunden bedeutet. 
Die Koften des Brückenbaues Malmö⸗Kopenhagen find auf 
20 Millionen Kronen berechnet worden, während ſich die Durch 
führung eines Tunnelprojektes auf ungefähr 70 Millionen Kronen 
ſtellen würde. Direktor Kjellſtröm meint, daß, wenn die Regierungen 
Schwedens und Dänemarks nicht ſelbſt dem Plane näher treten 
wollten, ſich wahrſcheinlich für Privatkapital die Durchführung 
des Planes lohnen würde. (7) 


Ein Gehalt von M. 84 000 (Doll. 20 000) 


bezieht, nach einer Mitteilung des Journals für Gasbeleuchtung 
und Waſſerverſorgung, der gegenwärtige Baudirektor der neuen 
Antergrundbahnen in New Bort, Alfred Graven, und ift do 
mit der beſtbezahlte Beamte in den Vereinigten Staaten. Es 
iſt dies eine Anerkennung für den Ingenieurberuf. Bemerkens' 
wert ift, daß der neue Baudirektor Doll. 5000 mehr bezich! 
als der Bürgermeiſter der Stadt New Bork und das Doppelte 
deſſen, was der Gouverneur des Staates New Pork erhält. 
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Die Jortuny⸗ Beleuchtung.“ 


Die bisherige Bühnenbeleuchtung hatte auf einem beſonderen 
Gebiete, in den Himmelsſtimmungen, die Wirkungen nicht heraus⸗ 
zuholen vermocht, die dem elektriſchen Licht ſonſt ſo ausgezeichnet 
gelungen ſind. 

Dieſe Stimmungen für die Darſtellung der verſchiedenen 
Tages- und Nachtzeiten und Wetterlagen werden in der Natur 
Hauptſächlich durch das weiche, diffuſe Licht des Luftraumes hervor⸗ 
gerufen; einen gewiſſen Anteil daran hat das direkte Licht, das 
die Kontraſte der Beleuchtung bewirkt. Auf der Bühne hatte 
man früher ausſchließlich das direkte Licht für die Leinwandflächen 
verwendet, auf denen der Himmel nebſt den Wolken und dem 
irdiſchen Horizont mit Bergen, Seen und Türmen dargeſtellt war, 
ſo daß nur eine kalte, harte Stimmung erreicht wurde. 

Das Problem war, eine Bühnenbeleuchtung zu ſinden, 
die 1. weiß oder annähernd weiß wäre wie das Sonnenlicht, 

2. ein vorwiegend von oben kommendes ſtarkes Licht gäbe, 

3. den Bühnenraum indirekt wie der natürliche Himmel er⸗ 

leuchtet, 

4. alle Farbenübergänge und Helligkeitsgrade hervorbrächte, 

he das gebrochene und geminderte Sonnenlicht erzeugen 
ann, 

5. eine direkte Belichtung in dem Medium diffuſer Lichtſtrahlen 

zur Erzeugung von Wolkenbildern ermöglicht, 

6. alles dieſes in einer Anordnung vereinigt, die einfach zu 

handhaben und widerſtandsfähig iſt. 

Dem Maler Mariano Fortuny gelang dieſe Löſung. Die erſte 
Forderung erfüllte er durch die Verwendung von Bogenlampen 
in einem Amfange, wie man ihn bisher auf der Bühne nicht 
gekannt hatte. (Mit der fortſchreitenden Entwicklung der Stark⸗ 
licht⸗ Glühlampen, z. B. der Schaffung der Nitralampen, wird 
durch dieſe eine nahezu gleiche Wirkung erzielt.) 

Das zweite Erfordernis, daß das Licht hauptſächlich von oben 
falle, wurde damit befriedigt, daß ſämtliche Lampen von annähernd 
zentraler Stelle über dem Bühnenmantel angeordnet wurden. 
Das Soffittenwerk mußte hiermit eine Umgeſtaltung erfahren. 

3. Wie bringt man indirektes Licht auf die Bühne? Die 
bisher angeſtellten Verſuche beſtanden darin, daß man das Licht 
durch farbloſe oder farbige Gläſer gehen ließ. Die Glasfacetten 
zerſtreuten zwar das Licht, das aber nicht genügend verteilt blieb. 
Indirekt wird das Licht, wenn es von großen Flächen zurückge⸗ 
worfen und nach allen Richtungen verteilt wird. Fortuny warf 
das Licht ſeiner Bogenlampen auf Flächen von Seide: das von 
dieſen Seidenflächen zurückgeworfene (alſo indirekte) und zerſtreute 
Licht nahm ſchon jene Weichheit an, die es in der freien Natur 
bat, wenn nicht die pralle Sonne auf einen Fleck fällt. Aber 
das genügte Fortuny noch nicht. Das hauptſächlichſte Mittel 
der Lichtdiffuſion in der freien Natur ſollte nachgeahmt werden: 
die Himmelskuppel. 

Man denke ſich, daß das von den Seidenbändern zurüdge- 
worfene Licht nicht auf die Bühne, ſondern auf die Innenfläche 
einer weißen Kuppel fällt; dieſe Kuppel wird dann das Licht 
noch einmal zurückſtrahlen und abermals zerftreuen. 

Ein derartiger Horizont kann feſtgemauert ſein und den ganzen 
Bühnenraum umſpannen wie im neuen Dresdener Schauſpielhauſe 

und in der Neuen Freien Volksbühne zu Berlin; er umſpannt, 
wenn erwünſcht, nur einen Teil der Bühne, kann fahr⸗ und 
kippbar ſein (Deutſches Opernhaus zu Charlottenburg); er kann 
aber auch zuſammenklappbar ſein wie ein Wagenverdeck. An 
Stelle der Kuppel wird vielfach ein zylindriſcher Rundhorizont 
aus Leinwand verwendet, wie dies z. B. in den Königlichen 
Opernhäuſern in Dresden und Stuttgart der Fall iſt. Jedes dieſer 
Syſteme hat feine bühnentechniſchen Vorzüge: die Wahl richtet ſich na- 
turgemäß nach den beſonderen Bedürfniſſen der einzelnen Bühnen 

Nun das vierte Erfordernis, alle Farbenübergänge und 
Helligkeitsgrade hervorzubringen. Um dieſes Ziel zu erreichen, 
werden Seidenflächen von verſchiedener Färbung, weiß, blau, gelb 
und rot, an den Lampen vorbeigezogen, die Laternen ſelbſt mit 
mehreren blauen Gläſern und Abdeckſcheiben ausgerüſtet, die mit 
beliebiger Geſchwindigkeit auf⸗ und abbewegt und mit jedem 
Farbenbande zur Deckung gebracht werden lönnen. Hierdurch 
werden alle möglichen Farbennuancen und der Uebergang von 
einer zur andern mit aller Zartheit und Allmählichkeit hervor⸗ 
gebracht. Die Bewegung der Bänder, Gläſer und Abdeckſcheiben 
iſt von einander unabhängig und erfolgt von zentraler Stelle, 
von dem Regulatorſtellwerk in der Beleuchterloge, aus. Unbe» 
nommen iſt es dem Regiſſeur, die hiermit erzielbare reiche Skala 
von Abtönungen durch zweckmäßig an den verſchiedenen Stellen 
der Bühne aufgeſtellte Effektlichter (Scheinwerfer oder Verſatz⸗ 
körper) noch zu vergrößern. 


) Nach einem Aufſatz von Direktor Otto Neumann⸗Hofer vom Deutſchen Opern» 
haus, Charlottenburg. : 


— 


Was das fünfte Erfordernis anbelangt, fo geftattet die For⸗ 
tuny⸗ Beleuchtung Wolkenformationen und andere Geſichtsbilder 
mit bisher unerreichter Plaſtizität. Hierzu wird von gemalten 
Spiegelſcheiben reflektiertes Licht verwendet. Für ziehende Wolken 
wird ein Apparat benutzt, der aus einer Reihe um eine vertikale 
Achſe drehender Spiegelglasſcheiben beſteht. Wenn erforderlich, 
kann die Bewegung ſo ſacht ſein wie die des Stundenzeigers der 
Ahr, aber auch ſo haſtig wie die des Sekundenzeigers. 

Ein mit dem Fortuny⸗Licht beleuchteter Horizont erzielt — 
abgeſehen von den bisher angeführten Vorzügen — noch eine 
andere überaus wertvolle Wirkung. Er erzeugt eine Perſpektive 
von märchenhafter Tiefe. Wer z. B. die Duellſzene in Eugene 
Onegin, die in einer endloſen Schneelandſchaft mit einer einzigen 
menſchlichen Wohnſtätte, einem Bauernhauſe, am fernen Hori- 
zont ſpielt, im Deutſchen Opernhauſe geſehen hat, kann ſich die 
Wirkung der indirekten Lichtſtrahlung, die den Luftton und die 
tiefe Perſpektive erzeugt, deutlich ins Gedächtnis rufen. 

Wir find nun beim letzten Punkte angelangt, der techniſch 
einwandfreien Ausbildung der Anlage. Das Verdienſt, dieſe 
Aufgabe gelöft zu haben, darf der A & G zugeſchrieben werden, 
die die techniſche Durchbildung bis zu einem Grade vervollkomm⸗ 
nete, daß fie den Unbilden des haſtigen Bühnenbetriebes Wider- 
ſtand leiſtet und ſich auf das denkbar einfachſte handhaben läßt. 

Auf ſolche Weiſe hat ſich dieſe Beleuchtung dermaßen be⸗ 
währt, daß fih bereits zahlreiche Bühnen ihrer mit beſtem Gre 
folge bedienen und der Wunſch nach ihrer Einführung an immer 
neuen Stellen rege wird. 


Elektriſche Kleinbeleuchtung. 


Der Dienſt der Berliner Wad- und Schließgeſellſchaft 
bringt es mit ſich, daß jeder ihrer Wächter mit einem Lämpchen 
ausgeſtattet iſt. Im ganzen ſind zurzeit 350 ſolcher kleiner 
Lampen, die eine Lichtſtärke von etwa einer Normalkerze haben, 
im Gebrauch. — Die zum Betriebe der transportablen Wächter⸗ 
lämpchen dienenden kleinen Akkumulatoren⸗Elemente der Firma 
Gottfried Hagen, Kalk bei Cöln, werden mit Hilfe einer an das 
Netz der BEW angeſchloſſenen automatiſchen Station gemeinſam 
geladen. 

Auf Grund ihrer günſtigen Erfahrungen ſollen, wie wir 
den Mitteilungen der Berliner Elektrizitätswerke entnehmen, 
bei der Geſellſchaft demnächſt noch weitere 200 ſolcher Lampen 
eingeführt werden. 


Elektriſch betätigter Anlaſſer für Autos. 

Neuerdings, fo berichtet „Die Elektrotechnik“, finden elektriſch 
betätigte Anlaſſer für Autos Verwendung, ſo daß die altmodiſchen 
Handkurbelanlaſſer für Petroleummotoren bald der Vergangen- 
heit angehören dürften. Ob es zweckmäßig iſt, die Lichtdynamo 
auch für das Anlaſſen der Kraftmaſchine zu benützen, darüber 
ſind die Meinungen noch geteilt. Immerhin dürften die eigent⸗ 
lichen Konſtrukteure der Elektromotoren und Dynamos der Ane 
ſicht ſein, daß die Erzeugung von Strom für die Lampen und 
die Batterie und das Anlaſſen des Petroleum» oder Benzin- 
motors auf keinen Fall von einer einzigen Maſchine in zufrieden⸗ 
ſtellender Weiſe ausgeführt werden kann. Der neueſte elektriſche 
Motoranlaſſer beſteht denn auch aus einer einzigen Maſchine, 
die nur zu dem einen Zwecke gebaut wurde und ſich durch 
leichtes Gewicht, gedrängten Zuſammenbau, Einfachheit und 
Fehlen jeglicher Hilfsmechanismen auszeichnet. Die Anordnung, 
im weſentlichen ein mit Serienwicklung verſehener Elektromotor, 
ift fo getroffen, mittels eines kleinen Gabnrades und eines auf 
dem Schwungradumfang befindlichen gezähnten Ringes direkt 
den Maſchinenantrieb zu bewirken. Für das Aus- und Gin- 
ſchalten des Zahnrades wird ein elektromagnetiſches Prinzip 
benützt, das darauf beruht, daß ein Anker fi immer felbft 
ſymmetriſch zu dem von den Polſtücken erzeugten Magnetfeld 
einſtellt, d. h. in eine zentrale Stellung geſtoßen wird. Die 
Ankerwelle mit dem am Ende ſitzenden Zahnrad iſt hier etwas 
länger als gewöhnlich ausgeführt und wird vermöge einer Drud- 
feder ſeitlich der Magnetpole gehalten. Soll der Benzinmotor 
anlaufen, ſo wird durch Drücken auf einen Fußkontakt der 
Batterieſtrom um die Polſtücke geleitet, und die Folge ift dann, 
daß der Anker entgegen der Federwirkung in das entſtehende 
Magnetfeld hineingezogen wird und die Zahnräder zum Ein⸗ 
griff kommen. Der ſich drehende Anker bewegt nun das Schwung⸗ 
rad und bewirkt ſo das Anlaſſen des Motors. Natürlich ſind 
des weiteren Vorkehrungen getroffen, daß in jeder Stellung des 
Schwungrades ein Eingriff der Zahnräder möglich wird, und 
nach Anlaufen des Motors automatiſch wieder die Abſchaltung 
des Anlaſſers erfolgt. Die ganze Apparatur, wie ſie für das 
Anlaſſen eines Sechszylindermotors von 60 PS nötig wird, 
wiegt nur rund 25 kg, und die erforderliche Leiſtung beziffert 
ſich auf nur 600 Watt. 
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Die Gefahren des täglichen Lebens und die Entſchädigungs⸗ 
Ä pflicht der Berufsgenoſſenſchaften. 

Ueber einige intereſſante einſchlägige Entſcheidungen des 
Großen Senats des Reidsverfiderungsamtes vom 26. Februar 
1914 berichtet die „Deutſche Tiefbau Zeitung“ wie folgt: An die 
Berufsgenoſſenſchaften aller Branchen treten ſehr häufig An- 
ſprüche auf Entſchädigung für Anfälle heran, die als „im Be⸗ 
triebe erlitten bezeichnet werden, aber abgewieſen werden müffen, 
weil der Zuſammenhang des Unfalls mit den Gefahren des 
Betriebes ein allzu lockerer iſt, ſich vielmehr als ein ſolcher er⸗ 
weiſt, der aus den Gefahren des täglichen Lebens reſultiert, 
denen der Betreffende auch ausgeſetzt geweſen wäre, wenn er 
ſich nicht in der Ausübung ſeines Berufes befunden hätte. Daß 
aber die Entſcheidung, ob Betriebsunfall oder nicht, in vielen 
Fällen eine außerordentlich ſchwierige iſt, liegt auf der Hand 
Am der Anſicherheit in der Beurteilung des einzelnen Falles, 
wie ſie naturgemäß noch ſehr häuſig zutage tritt, nach Möglichkeit 
zu ſteuern, hat ſich der Große Senat des Reichsverſicherungsamtes 
an Hand zweier jetzt in der „Deutſchen Bergwerkszeitung“ mit⸗ 
geteilten Fälle in grundlegender Weiſe ausgeſprochen. Das 
Charakteriſtiſche an dieſen höchſt beachtenswerten Richtlinien iſt 
die dem ſozialen Zuge unſerer modernen Geſetzgebung vollauf 
Rechnung tragende Weitherzigkeit in der Beſtimmung der Grenze 
zwiſchen Betriebsunfall und Anfall des täglichen Lebens zugunſten 
des verſicherten Arbeiters. Der große Senat führte in der Haupt⸗ 
ſache aus: 

Ein Betriebsunfall ift gegeben, wenn der Berletzte der Ses 
fahr, der er erlegen iſt, durch die Betriebsbeſchäftigung ausge⸗ 
ſetzt war. Damit ſcheiden für die Haftung der Berufsgenoſſen⸗ 
ſchaften im allgemeinen aus: plötzliche Geſundheitsſchädigungen 
während der Betriebsbeſchäftigung, die lediglich auf körperlicher 
Veranlagung beruhen und deshalb regelmäßig nicht als Anfälle 
gelten können, ferner Anfälle von Berficherten, wenn dieſe durch 
ihr Verhalten die Beziehungen zum Betriebe gelöſt hatten oder 
eigenwirtſchaftlich tätig waren. 

Der Begriff des Betriebsunfalls erfordert nicht, daß die 
Unfallgefahr eine beſondere, dem Betrieb eigentümliche, oder 
daß der Verſicherte ihr durch die Betriebsbeſchäftigung in er⸗ 
höhtem Maße ausgeſetzt war. Anderſeits liegt ein Betriebsunfall 
nicht ſchon dann vor, wenn ein ſchädigendes Ereignis mit der 
Betriebsbeſchäftigung nur zufällig örtlich und zeitlich zuſammentraf 
wie beiſpielsweiſe in der Regel bei Anfällen aus allgemein 
wirkenden Gefahren (Epidemien, Erdbeben, Aeberſchwemmungen) 
oder bei vorſätzlichen Verletzungen, die durch Dritte aus rein 
perſönlichen, gegen den Verletzten gerichteten Beweggründen 
erfolgten. 

Vielmehr bedarf es zur Annahme eines Betriebsunfalls 
auch des urſächlichen Zuſammenhangs zwiſchen dem Betriebe 
und dem ſchädigenden Ereigniſſe. Als UArſachen kommen da be 
nicht ſchon loſe und entfernt mit dem ſchädigenden Ereign iſſe ver 
bundene, ſondern nur ſolche Almftände in Betracht, die nach 
Auffaſſung des praktiſchen Lebens „rechtlich beachtlich“ ſind, 
5 h. zum Guftandefommen des Unfalls weſentlich beigetragen 

aben. 

Daraus folgt, daß die den Zwecken des Betriebes dienende 
Beſchäftigung urſächlich in obigem Sinne beim Anfall mitgewirkt 
haben muß, daß der Verſicherte alſo infolge der Beſchäftigung 
im Betriebe der Gefahr, der er erlegen iſt, ausgeſetzt wurde 
Trifft dies zu, ſo ſtellen ſich die ſogenannten Gefahren des täglichen 
Lebens als Gefahren des Betriebs dar, und es werden daher 
die durch fie herbeigeführten Anfälle von der Anfallverſicherung 
ebenſo ergriffen wie andere Anfälle beim Betriebe. 

Ob hiernach der urſächliche Zuſammenhang gegeben ift, muß 
von Fall zu Fall unter Abwägung des verſchiedenen Wertes 
der Bedingungen des Erfolges geprüſt werden. 

In den beiden Fällen, über die der Große Senat des Reihs- 
verſicherungsamtes zu entſcheiden hatte, handelte es ſich einmal 
darum, daß der 15 jährige Sohn eines Landwirtes auf dem 
Rückweg von der Stadt, wo er Butter abgeliefert und Futter 
uſw. eingekauft hatte, von der Kugel aus dem Revolver ſeines 
Begleiters getroffen wurde, der mit der Waffe geſpielt hatte. 
Die Landwirtſchaftliche Berufsgenoſſenſchaft wies den Gnt» 
ſchädigungsanſpruch zurück, da ein urſächlicher Zuſammenhang 
zwiſchen der Verletzung und dem landwirtſchaftlichen Betriebe 
nicht beſtände. Es handele ſich um einen Anfall des gewöhnlichen 
Lebens. Das Oberverſicherungsamt gelangte zu einem dem Kläger 
günſtigen Beſcheid, gegen den die Berufsgenoſſenſchaft vergeblich 
rekurrierte. Der Große Senat ſprach ſich dahin aus, daß der 
Kläger in der Stadt lediglich die ihm aufgetragenen, aus dem 
landwirtſchaftlichen Betriebe ſeines Vaters ſich ergebenden Geſchäfte 
beſorgt, nur eine Frühſtückspauſe gemacht und den Gottesdienſt 
beſucht habe. Letztere Unterbrechung ſei nur von ganz kurzer 
Dauer geweſen. Dann fährt der Große Senat fort: 
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Wenn der Kläger ſich einem Altersgenoſſen anſchloß, fo 
kann dieſe Handlungsweiſe von der Betriebsverrichtung nicht 
völlig losgelöſt werden. Beſonders bei einer jugendlichen Perſon 
iſt der Wunſch, bei einem Wege über Land einen Begleiter zu 
haben, ohne weiteres verſtändlich. Die Begleitung lief auch an 
ſich den Betriebsintereſſen in keiner Weiſe zuwider. Der We 
gleiter B. iſt allerdings mit der Piſtole leichtſinnig umgegangen. 
Ein derartiges, unüberlegtes Handeln iſt wiederum in dem jugend⸗ 
lichen Alter des B. begründet. Sein Verhalten war anderer⸗ 
ſeits nicht ſo unvorſichtig oder fahrläſſig, daß ſeine Begleitung 
als geradezu gefährlich erſcheinen mußte. Der Anſchluß an 3. 
entſprach ſonach den Umſtänden, wie fie durch den Betrieb, das 
heißt durch den dem Kläger gewordenen Auftrag geſchaffen waren: 
der Betrieb iſt eine mitbeſtimmende, eine „rechtlich beachtliche 
Arſache für das Zuſammenſein und damit auch für die ſchädigende 
Wirkung einer währenddeſſen von dem Begleiter begangenen 
Alnvorfidtigfeit geweſen. 

Der andere Fall betraf einen Landwirt, der an einem September. 
abend zwiſchen 7/ und 8 Uhr einen Wagen zum Holzabfahren 
beſtellt und auf dem Heimweg durch feinen Heimatort beim Bor- 
beigehen an dem Haufe des Tagelöhners S. von dieſem mit 
einem Steinwurf, der den Verluſt eines Auges zur Folge hatte, 
verletzt worden war. Die Berufsgenoſſenſchaft lehnte mit der 
gleichen Begründung wie in dem erſten Falle jede Entſchädigung 
ab und legte, als das Oberverſicherungsamt fie zur Zahlung 
verurteilt hatte, beim Reichsverſicherungsamt Rekurs ein. Dieſer 
war erfolglos. Der Große Senat erklärte: 

Der Kläger hatte den Weg, auf dem er den Unfall erlitt. 
überwiegend im Intereſſe feines land wirtſchaftlichen Betriebs 
unternommen. Auf den Betrieb war es mithin im weſentlichen 
zurückzuführen, daß er an dem Gehöfte eines Mannes vorüber⸗ 
kam, der einen Angriff gegen eine ihm verfeindete Perfon plante. 
Der Betrieb brachte den Kläger in die Gefahr, gerade in der 
Abenddämmerung mit einer anderen Perſon verwechſelt und da⸗ 
durch das Opfer des von dem Angreifer geplanten Anſchlags 
zu werden. Der Betrieb hat ſonach die Bedingungen geſchaffen, 
die zu dem Eintritt des Ereigniſſes erheblich beigetragen haben: 
er hat deshalb urſächlich im Sinne der dargelegten Leitſätze zum 
Zuſtandekommen des Unfalls mitgewirkt. 


Eine bakterienfeindliche Wirkung des Linoleums. 


Nach den Alnterfudungen von Bitter in Kiel beſitzt das 
friſcherzeugte Linoleum, wie die Bautechniſche Rundſchau mitteilt, 
auf eine Reihe von Jahren keimtötende Wirkung. Aufgebrachte 
Staphylokokken, Typhusbazillen und andere beſonders wider⸗ 
ſtandsfähige Krankheitserreger wurden binnen 24 Stunden ver⸗ 
nichtet. Stark begangene Böden erwieſen ſich früh morgens vor 
der Benutzung als keimfrei. Feuchtes Aufnehmen des Linoleum- 
belags erhöhte dieſe Wirkung. Für Krankenhäuſer, Schlafzimmer. 
Schulzimmer, Schiffe und Bahnabteile verdient daher das 
Linoleum auch aus dieſem Grunde vor Holzfußböden den Vorzug. 
Es fei denn, daß die letzteren mit Leinölfirnis überzogen oder 
oft mit Wachs friſch eingerieben werden, das in Terpentindl 
gelöſt iſt. Denn der Leinölfirnis iſt im Linoleum der wirkſame 
Körper, und frühere Verſuche, die unter C. Fraenkens Leitung 
im Hygieniſchen Inſtitut zu Halle a. S. ausgeführt wurden, haben 
die bakterienfeindliche Wirkung des Terpentinöls feſtgeſtellt. 

Der wirkſame Stoff im Leinöl fol das Linoryn fein, das 
heißt die Verbindung des Leinöls mit dem Sauerſtoff der Luft. 
Dieſer Anſchauung vermag der Referent nicht ohne weiteres 
beizupflichten, iſt vielmehr der Anſicht, daß der Bleiglätte die 
Hauptwirkung zukommt. Sie wird dem Leinölſirnis in ziemlich 
erheblicher Menge zugefügt, um feine Erhärtung zu beſchleunigen. 
Meiſt wird ſie nicht vollſtändig gebunden, ſondern es bleibt 
lange Zeit eine gewiſſe Verdampfungs fähigkeit und Waſſer⸗ 
löslichkeit des Bleiſalzes beſtehen. 


Die Herſtellung der Sonnen⸗ Temperatur. 


Profeſſor Dr. Lummer in Breslau iſt es gelungen, die Sonnen⸗ 
Temperatur mit rund 6000 Grad zu erreichen. Wir haben da⸗ 
mit eine Strahlung, deren Maximum nicht mehr, wie bei den bi 
herigen Lichtquellen, tief im infraroten, ſondern im gelbgrünen 
Teil des Spektrums liegt, an jener Stelle alfo, für die unfer 
Auge am empfindlichſten iſt. Nach Langley werden 35 Prozent 
der gefamten, bei Sonnen-Temperatur erzeugten Strahlung vom 
normalen Auge als Licht empfunden, und wir kommen jetzt zu 
Wirkungsgraden, die etwa vier» bis fünfmal fo groß find als 
diejenigen der beſten bisherigen Flammenbogenlampen. Damit 
aber muß naturgemäß eine neue Aera der Starklichtbeleuchtung 
beginnen, wir müſſen zu Starklichtquellen kommen, die ſich zu den 
heutigen Starklichtlampen d ebenſo verhalten, wie dieſe etwa zu den 
Gasſchnittbrennern und Rüböllampen vergangener Zeiten. 
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Waſſerverſorgung von Gebäuden im Gebirge. 


Im „Baumaterialien⸗Markt“ macht Herr Dipl.-Ingenieur 
Herzner in Plauen nachſtehende intereſſante Angaben über die 
neu angelegte Waſſerverſorgungsanlage für das Gaſt— 
haus auf dem Scheibenberg im Erzgebirge. 

Der Scheibenberg iſt ein Baſaltkegel, der ſich bis zu einer 
Höhe von 806 m über N. N. erhebt. Am Fuße des Kegels 
befindet ſich der Waſſerhochbehälter der Stadt Scheibenberg auf 
einer Höhe von 740 m, während die Stadt, die etwa 2600 
Einwohner hat, zwiſchen den Höhen 660 und 770 m liegt. Der 
vorhandene Hochbehälter erhält ſeinen hauptſächlichſten Zufluß 
aus einer etwa 7 km langen Quellenzuleitung, die im Verhältnis 
zur Quellenſchüttung früher weiter gewählt worden iſt, als un⸗ 
bedingt nötig war, ſo daß es möglich iſt, die Quellenzuleitung 
etwa 10 m oberhalb des Hochbehälters ausgießen zu laſſen und 
mit dem derart erzielten Druck einen hydrauliſchen Widder an- 
zutreiben, der eine entſprechend geringe Menge nach dem Berg- 
gaſthaus fördern würde, während das Triebwaſſer dem Hod- 
behälter wieder zufließen kann. Bei dieſem Gefälle und der 
geringſten Quellenſchüttung wäre es möglich geweſen, täglich 3 
bis 4 cbm einem Behälter im Berggaſthaus zuzuführen. Die 
Anlage iſt indeſſen nicht in dieſer einfachen Weiſe ausgeführt 
worden, und zwar einmal deshalb, weil ein genügend großer 
und hinreichend froſtſicherer Raum für den Hochbehälter weder 
im Wirtſchaftsgebäude noch im Ausſichtsturm zu beſchaffen 
war, und dann, weil die Stadtverwaltung gewünſcht hatte, mit 
der Schaffung der Waſſerleitung zum Berge auch die Frage 
der Beleuchtung des Wirtſchaftsgebäudes und des Zugangs» 
weges zu löſen. Hierfür kam nur elektriſches Licht in Frage, 
und es lag nunmehr nahe, das Pumpwerk ebenfalls mit elet» 
triſchem Strom anzutreiben. Das bereits aufgeſtellte Widder⸗ 
projeft wurde deshalb umgearbeitet und die Aufſtellung eines 
automatifhen Pumpwerkes unmittelbar neben dem Hochbehälter 
geplant und nachher ausgeführt. Wenige Meter vor dem Hod- 
behälter befindet ſich in der Quellenzuleitung ein Kontrollſchacht. 
Anmittelbar neben dieſem Schacht wurde der Pumpenraum von 
1.0 * 1.5 m Grundfläche bei 1,6 m lichter Höhe aus einftein- 
ſtarkem Mauerwerk mit Betonſohle und -dede errichtet und mit 
Boden um- und überſchüttet. Der Froſtſicherheit halber find 
drei Türen angebracht, und außerdem werden zwiſchen der 
zweiten und dritten Tür im Winter wärmeiſolierende Materialien 
eingebracht. Das Pumpwerk ſelbſt beſteht aus einer ſenkrechten 
Plungerpumpe für 1,5 cbm Stundenleiſtung und einem Dreh⸗ 
ſtrommotor von 2 PS-Leiſtung. Das Vorgelege zwiſchen Motor 
und Pumpwerk beſteht aus einem Satz Zahnräder. Auf dieſe 
Weiſe hat die Anlage den denkbar geringſten Raumbedarf, fo 
daß die kleinſten Abmeſſungen des Bauwerkes genügen. Von 

der Pumpe führt eine Druckleitung von 40 mm Weite und etwa 
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700 m Länge nach dem Berggaſthaus. Beſondere Schwierig- 
keiten bot die Herſtellung des Rohrgrabens auf der Kuppe des 
Berges, wo zahlreiche und große Baſaltblöcke eng gelagert 
waren und zum größten Teil geſprengt werden mußten. Im 
Gaſthaus ſelbſt iſt ein Druckkeſſel von 2,5 cbm Geſamtinhalt, 
der infolge des beſchränkten Raumes nicht ſenkrecht, wie ſonſt 
üblich, ſondern wagerecht aufgeſtellt wurde. Der Keffel ift für 
4 Atm. Betriebsdruck eingerichtet und auf den doppelten Druck 
geprüft worden. 


Im großen ganzen iſt die Anlage eine wenn auch groß 
ausgeführte Hauswaſſerverſorgung, die ſich aber von den üblichen 
Anlagen dadurch unterſcheidet, daß Pumpwerk und Druckkeſſel 
700 m voneinander entfernt liegen und die Schaltung einer 
ebenſo langen Leitung bedarf. Wie im Eingang erwähnt, 
wurde gleichzeitig die Frage der elektriſchen Beleuchtung des 
Weges und des Gebäudes mit gelöſt. An den Maſten, die für 
die Schalt⸗ und Kraftleitung aufzuſtellen waren, ſind zum Teil 
Glühlampen angebracht worden, die gleichzeitig ein⸗ und aus⸗ 
geſchaltet werden können, und zwar durch Automaten, die am 
Fuße des Berges bzw. im Gaſthaus angebracht ſind, ſo daß 
jeder Spaziergänger mit einem Zehnpfennigſtück die Beleuchtung 
des Fußweges für etwa 10 Minuten, die Dauer des Auf- bzw. 
Abſtieges, einſchalten kann. Das Pumpwerk ſowie die komplette 
automatiſche Schaltung mit Motorſchutzvorrichtung wurden von 
der Firma Thiem & Töwe, Halle a. d. Saale, generen und 
aufgeftellt. 


Der „Zitanic*-Bertrag. 


Nachdem das internationale Abkommen zum Schutze des 
Lebens auf See die Zuſtimmung des Reichstags und Bundesrats 
gefunden hat, ſind die beteiligten Reſſorts jetzt mit der Aufſtellung 
eines Reichsgeſetzes zur Durchführung des Vertrages beſchäftigt. 
Vorberatungen von Sachverſtändigen und Vertretern von Bundes- 
regierungen haben bereits ftattgefunden. Dem Vernehmen nach 
foll das Reichsgeſetz dem Bundesrat die Vollmacht verleihen, für 
die Einzelheiten des internationalen Abkommens die erforderlichen 
Vorſchriften zu erlaſſen. Außerdem werden in dem Geſetze die Jn- 
ſtanzen beſtimmt werden, denen die Aufſicht über die Durchführung 
der internationalen Vereinbarung obliegt. Am die Bundesrats- 
verordnungen über die einzelnen Punkte des internationalen Ab» 
kommens, wie die Schottenfrage, die Einrichtung der drahtloſen 
Telegraphie, die Bootsfrage, der Nachrichtendienſt über Eisgefahr 
uſw., vorzubereiten, find ſchon jetzt Kommiſſionen unter Hinzu- 
ziehung von Sachverſtändigen eingeſetzt, die alle Einzelheiten zur 
Ausführung der Vorſchriften des internationalen Abkommens 
feſtſetzen follen. In dem Vertrag ift als Termin für die Durd- 
führung des Abkommens der 1. Juli 1915 vorgeſchrieben. 


An unſere Leſer! 


Gin Weltkrieg ift entbrannt, wie ihn die Geſchichte der Menſchheit noch nicht erlebt hat! 
Ainfere Gegner im friedlichen Wettkampfe der Völker konnten gegenüber den gewaltigen Forts 
ſchritten, die unſere deutſche Induſtrie auf Orund unferer bis aufs höchſte vervbollkommneten Technik 
erzielte, ſich unſerer nicht anders erwehren, als daß fie mit vereinten Kräften die Kriegsfackel in 
unſern blühenden Handel, in unſere herrliche Induſtrie warfen. Die deutſche Technik, deren Hoch⸗ 
ſtand bereits feit Jahrzehnten den Begenftand des Neides unſerer Rivalen auf dem Weltmarkt 
bildete, hat aber die Waffen unſeres herrlichen deutſchen Heeres derart vervollkommnet und geſchärft, 
daß fle, von der mit Tapferkeit geparten Umſicht unſerer Heerführer geſchwungen, den Sieg an 
unſere für die gerechte Sache entrollten Fahnen feſſeln werden. Dann aber wird für deutſches 
Weſen und deutſches Können eine neue, glanzvolle Zukunft anheben. 

Den Zeitläuften notgedrungen Rechnung tragend, werden wir unſere Zeitſchrift bis zur 
Beendigung des Krieges nur einmal monatlich, jedoch in erweitertem Umfange, erſcheinen laſſen. 

Wir bitten unſere Leſer, für dieſe, dem Gebote der Notwendigkeit entſprungene, hoffentlich 
nur kurze Zeit währende Maßnahme um gütige Nachſicht. 


Schriftleitung und Verlag der „Welt der Technik“. 
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—Sednifdhe Gedenktage | 


1. September 1858 Karl Auer Freiherr von Welsbach, Erfinder 
me Gasglühlichts und der Osmiumlampe, 
geb. 

. September 1900 Eröffnung der erſten deutſchen transatlan- 
tiſchen Kabellinie. 

September 1853 Wilhelm Oſtwald, Chemiker, geb. 

September 1837 Morſe führt ſeinen Schreibtelegraphen vor. 

September 1766 John Dalton, Phyſiker, Entdecker des 
Daltonſchen Geſetzes, geb. 

September 1857 9 Salomo Chriſtoph Schweigger, Phyſiker, 

eſt 

September 1902 Sir Frederik Auguſtus Abel, Chemiker, 
hervorragender Sprengſtofftechniker, geſt. 

September 1829 Seit, Aug. Kefule v. Stradonitz, Chemiker, 
geb. 

September 1894 Hermann von Helmholtz, Phyſiker, geſt. 

. September 1737 Luigi Galvani, Entdecker des Galvanismus, | ,. 5 u 


| geb. | 
10. September 1586 nae oe des Obelisken vor der Peters» | — 
irche in Rom. 
11. September 1885 General Joh. Jak. Baeyer, Präſident des [Engros] NN. oring = —— 


a der Europäiſchen Orad- | 


Technische 1 
Elektrowacht e.. b. u. 


Hauptstelle: Berlin NW 52, Calvinstr. 14. Fernsprecher Hansa 289 
Zweigniederlassung: Cöln a. Rh., Jahnstr. 11. Fernsprecher B 1556 


„Techniſche Keine Lieferungen 
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Objektive Beratung in technischen Fragen, Projektierung, 
Gutachten, Taxation, Revision u. Ueberwachung elektrischer 
u.maschineller Anlagen, Prüfung von Blitzableiter-Anlagen 
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meſſung, geſt 
12. September 1809 Gottfried Gee Beireis, „der Adept 19 Chaussee · Strasse BERLIN N. Chaussee- Strasse 19 


von Helmſtedt!, Chemikalien, Reagentien, Normallösungen 
12 ’ ` g 
me CADE 1813 Rihard Jordan Gating SOS «Pe etc. für Pharmacie, Photographie, Zucker- 


fabriken, Brennereien, Laboratorien etc. 
Bucher Ich au in bekannter vorzüglicher Reinheit zu Fabrikpreisen. 


Die Berwendung der feltenen Erden. Eine kritiſche Ueber- 
fidt von Dr. C. Richard Böhm. Mit 10 Figuren im Tert. 
Leipzig. Verlag von Veit & Comp. 1913. 

Die anfangs kleine Sippe der ſeltenen Erden iſt unter den 
emſigen Händen der Wiſſenſchaftler zu einer Legion wichtiger 
Elemente herangewachſen. Nachdem durch die Erfindung des 
Gasglühlichtes die Aufmerkſamkeit auf die ſeltenen Erden gelenkt 
war, intereſſierte ſich für ſie nicht nur die Wiſſenſchaft, ſondern 
auch die Technik. Der Herr Verfaſſer war ganz beſonders be- 
fähigt, das eigenartige Gebiet der Gewinnung und Verwertung 
der ſeltenen Erden zu behandeln, und ſo finden wir denn in ſeinem 
Buche auf kleinſtem Raum eine verblüffende Fülle des Wiſſens⸗ 
werten und Neuen vereinigt. Zunächſt wird die Verwendung der 
ſeltenen Erden in der Wiſſenſchaft (Biologie, Therapie, Röntgeno⸗ 
logie und Radiologie) behandelt. Sodann folgt die Verwendung 
der ſeltenen Erden in der Technik: Vorſchläge, die ſich auf die 
Feuerbeſtändigkeit der Oryde, die Härte der Oxyde, die Farbe 
der Orfyde, das Verhalten der beiden Orydationsſtufen (Färberei, 
Photographie, Katalyſe uſw.) gründen. Die folgenden Abſchnitte 
ſind der Gewinnung von Edelmetallen, Reinigungsmaſſe für 
Azetylen, den ſeltenen Erden in der Analyſe, der phyſiologiſchen 
Wirkung, den Inkandeſzenzkörpern, den Metallen der ſeltenen 
Erden gewidmet. Hochintereſſant ift das Schlußkapitel: Rüd- 
blicke und Ausblicke. — Wir empfehlen das Buch allen den zahl- 
reichen Intereſſenten der ſeltenen Erden angelegentlichſt. 
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Der Baukran einft en jest 


Mit 3 Abbildungen 


aum auf einem Gebiet haben die Krane, neben | Heiligenbildern um 1450, bei welchen die Silhouette 
dem AWmjdlagverfehr vom Wagen auf das der Stadt nur gerade den Hintergrund bildet. So wurde 
Schiff und umgekehrt, ſeit ſo langer Zeit, man | diefer Kran als Baukran ein Wahrzeichen der Stadt, 
5 kann wohl ſagen: ſeit Jahrhunderten, An⸗ wie es noch heute für das Ausheben und Einſetzen 
wendung gefunden wie bei der Aufführung großer von Schiffsmaſten das Krantor in Danzig iſt. 

Gebäude, insbeſondere von Türmen, ſowie beim Ein— Bei dieſer weit zurückreichenden Verwendung der 
ſetzen der Maſte in die Schiffe. Ein klaſſiſches Beiſpiel [Krane als Hilfsmittel beim Bau ift es um fo eigen- 
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Abb. 1. Der Cölner Dom mit Baukran im Jahre 1824 


dafür iſt der in Abbildung 1 wiedergegebene Kran auf tümlicher, daß noch in neuerer Zeit vor etwa 15 bis 20 
dem unvollendeten Südturm des Cölner Domes. So Jahren, faſt allgemein die Bauwinde in ihrer einfachſten 
wie dieſes Bild den Kran aus dem Jahre 1824 zeigt, Geſtalt das einzige Hilfsmittel ſelbſt bei der Aufführung 
ſo geben ihn in faſt unveränderter Form — wenn auch großer Bauten war. Wer hätte nicht noch geſehen, wie 
mehr oder weniger phantaſtiſch entſtellt und darum oft Mörtel und Ziegelſteine in der Molle von Menſchen 
ſchwer erkennbar — die zahlreichen Bilder des mittel- in mühſeliger Arbeit auf der Schulter die Leitern in 
alterlichen Cölns wieder. Deutlich erkennbar ift er z. B. die Höhe geſchleppt worden wären! — Neben der Bau- 
auf der „Anſicht aus der Vogelſchau“ von Arnold winde traten ſpäter Aufzüge in Tätigkeit, vermochten 
Mercator vom Jahre 1571.“ ſchwerer ſchon auf manchen aber den Menſchen als Traatier nicht zu verdrängen. 


Abb. 2. Turmkran von je 3500 kg Tragkraft an jedem Aus- 
lager beim Neubau des Verwaltungsgebäudes der Stadt Berlin 


Erſt dem für dieſe Zwecke in Spezialkonſtruktion an— 
gepaßten Baukran iſt es gelungen, den Menſchen von 
dieſer ſchweren und wirklich nicht menſchenwürdigen 
Arbeit zu befreien. Zunächſt aber trat der Baukran 
auf ſeinem alten Felde in den Vordergrund, nämlich 
immer da, wo durch die beſondere Höhe des Bau— 
werkes ſich das Schleppen auf der Schulter von ſelbſt 
verbot oder die Bauwinde aus gleichem Grunde eben— 
falls nicht mehr angewendet werden konnte. Ganz be— 
ſonders dann mußten dieſe Baukrane angewendet werden, 
wenn die Bauten mit Werkſteinen verziert waren, deren 
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Abb. 3. Turmkran von 2500 kg Tragkraft beim Neubau 
des Verwaltungsgebäudes der Stadt Berlin 
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Einzelgewicht die Tragkraft des Menſchen weit über: 
ſtieg. So zeigen die Abbildungen 2 und 3 den Neu: 
bau des Verwaltungsgebäudes der Stadt Berlin in 
der Stralauer Straße in zwei verſchiedenen Stadien des 
Baues. Der erſte dieſer Turmkrane hatte an jeder 
Ecke einen Ausleger von 3500 kg Tragkraft. Als dann 
ſpäter für dieſes verhältnismäßig große Krangerüſt nicht 
mehr genügend Grundfläche vorhanden war, wurde zu 
dem Turmkran nach Abb. 3 übergegangen, der der 
vielfach üblichen Hammerform angepaßt war und 2500 kg 


Tragkraft hatte. 


Die Entwicklung des ANriegsſchißs 


Von Dr. Walter Vogel (Friedenau) 
Mit 11 Abbildungen 


OY, 
© 
pee, Kampf wohl nennen — iſt von deutſcher Seite 
I, durch den tapferen Handftreich eines Kriegs— 
ſchiffs eröffnet wor⸗ 
den. Der kleine 
Kreuzer „Augs⸗— 
burg“ hat am 2. 
Auguſt den ruffi- 
ſchen Kriegshafen 
Libau bombar- 
diert, in Brand ge— 
ſchoſſen und durch 
Minen geſperrt. 
Die Tragweite die— 
ſes kecken Streiches 
läßt ſich vorläufig 
noch nicht ab- 
ſchätzen, ſoviel aber 
iſt ſicher, daß die 
Schnelligkeit und 
raſche Beweglich— 
keit des deutſchen 
Turbinenkreuzers 
weſentlich mit zu 


uns jählings aufgezwungenen, furchtbaren 


Engliſche und franzöſiſche Linienſchiffe in der Schlacht bei Trafalgar, 21. Oktober 1805 


N er Weltkrieg von 1914 — fo müſſen wir den dem Erfolge beigetragen hat. Schnelligkeit und Beweg— 


lichkeit haben in der Tat ſchon in den älteſten Zeiten 
als Haupterfordernis des Kriegsſchiffes im Gegenſatze 
zum Handelsſchiffe gegolten. Die Kriegsihiffe der an- 
tiken Mittelmeer⸗ 
völker waren durch⸗ 
weg Ruderſchifſe, 
bei denen die Kraft 
des Windes nur 
aushilfsweiſe beim 
Marſch benutzt 
wurde. e 
Seeſchlacht fu 
man die Schnellig- 
keit noch dadurch 
zu erhöhen, daß 
man mehrere, meiſt 
drei, übereinan⸗ 
der angeordnete 
Reihen von Ru- 
dern gleichzeitig 
arbeiten ließ. Die 
“os Ruderer ſaßen dar 
bei teils neben- 
teils übereinander; 
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Verſuche haben ergeben, daß ſich mit Riemen von nicht verſammlungen, den großen Opferfeſten, wie zum Angriff 
allzu großer Verſchiedenheit in der Länge ſehr wohl | gegen feindliche Küſten. Das jetzt in Kiel aufbewahrte 
Takt halten läßt. An Menſchenmaterial für die Ruder- Nydamer Boot (etwa von 350 n. Chr.) gibt uns einen 
mannſchaft fehlte es den mit Sklavenarbeit wirtſchaf- guten Begriff von dieſen altgermaniſchen Fahrzeugen. 
tenden Staaten des Altertums nicht. Da die antike [Das Segel fand erſt während oder nach der Völker— 
Kriegstechnik nur Elaſtizitätsgeſchütze oder — wanderung im germaniſchen Norden Gins- 
Schleudermaſchinen von nicht ſehr gro— . en gang, und auch dann nur aushilfsweiſe 
ßer Tragweite und Durchſchlagskraft : 63 Verwendung. Die Wikinger— 
kannte, ſo ſpielte ſich die See— ſchiffe der Normannen (etwa 
ſchlacht im Altertum als Nah-⸗- r 800—1050 nach Chr.) waren 
kampf ab. Die furchtbarſte , Zu Fir, V kombinierte Ruder-Segel— 


n 


Waffe war der Sporn, 7 7 2r en § (diffe. Bor der Sees 
mit dem das jeindlide 7 / Wg Bet N ſchlacht wurden die 
Maſten niedergelegt, 


Schiff gerammt oder / 14 ER | Se 

durch Abmähen der „/ d n mman ruderte in breiter 
Ruder kampfun⸗ 8 | : W. A OANE aet Front vorwärts, 
fähig gemacht . | J I ſuchte den Gegner 
wurde. Einige der // F/R | 9 zu entern und in 
größten Entſchei— eos We, 2 N S dem Handgemenge, 
dungsidladtender | “ie. e "ge eres Mann gegen 


Weltgeſchichte, z. B. 

die Schlachten von 

Salamis (480 vor 

Chr.) und Actium 
(31 vor Chr.), ſind 
mit ſolchen Trieren 
und Penteren ausge— 
jomten worden. Auch 
die germaniſchen Völker 
an Nordſee und Oſtſee fann- 


Mann, zu über- 
wältigen. Kombi— 
nierte Ruder- und 
Segelſchiffe waren 
auch meiſt noch die 
Fahrzeuge der Kreuz— 
fahrer, die im 12. und 
13. Jahrhundert mehr— 
mals in großen Flotten 
nach dem Heiligen Lande 
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Oben: Hanja-Koggen im Gefecht, 1450. — Unten: Die Seeſchlacht von Actium, 31 v. Chr. 


ten anfänglich nur Ruder-, keine Segelſchiffe. Das ſegelten. Der kriegeriſche Zweck ſpielte jedoch bei dieſen 
Leben des germaniſchen Bauern und Kriegers ſpielte Fahrzeugen nur eine Nebenrolle. 

fi meiſt in der Genoſſenſchaft ab. Die Schar der Dorf- Im Mittelmeergebiet iſt man bis in die neuere 
genoſſen ruderte im gemeinſamen Dorfboot zu den Gau- Zeit hinein dabei geblieben, für den Krieg das Ruder- 
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ſchiff, für den Handel das Segelſchiff zu bevorzugen. 
Frankreich beſaß noch im 18. Jahrhundert im Mittel⸗ 
meer eine Galeerenflotte; zur Ruderarbeit auf den 
Galeeren verwendete man Sträflinge. Anders im Norden. 
Hier hat ſich zuerſt ein Seehandel mit Maffengütern, 
Wein, Korn, Wolle, Salz, Bier, Heringen und dergleichen, 
entwickelt, der namentlich von den Städten der Deutſchen 
Hanſe betrieben wurde, und zwar ausſchließlich auf 
Segelſchiffen; denn zum Maſſenhandel find die geräu— 
migen, mit wenigen Leuten zu bedienenden, wenn auch 
langſameren Segelſchiffe allein geeignet, weil eine ebenſo 
tragfähige Ruderſchiffsflotte viel zu viel Beſatzung er— 
fordern würde. And da nun einmal dieſe zahlreiche 


Segler - Handels- 
flotte vorhanden 
war, hielten Städte 
und Fürſten in 
Nordweft - Guropa 
Die Aufftellung be- 
ſonderer Kriegs— 
flotten von Ruder— 
ſchiffen für über— 
flüſſig. Im Kriegs— 
fall rüſteten ſie die 
Handelskoggen mit 
Geſchütz und ſtarker 
Beſatzung aus und 
verwendeten ſie 
zum Kampfe. So 
iſt es gekommen, 
daß man in Nord— 
und Weſteuropa 
ganz vom bisheri- 
gen Brauche ab— 
wich und mehr als 
fünfhundert Jahre 


FW 

n r 
NN en 

e 

F — * 

* 


Die Welt der Technik om 


EI a RP Es a A } = r 


Rt 
NE ET o 


ae 


2 


See 


24 
A 


yr A 


Wikingerſchiffe 
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Rormannifhe Kriegsidiff 


hindurch alle Seekämpfe 


e im Jahre 1200 


mit Segelſchiffen durchfocht. 
In der Tat hatte das Segelſchiff für die Kriegs— 
führung manchen Vorzug. War es auch nicht ſo leicht 
beweglich, und nicht bei jeder Windrichtung brauch— 
bar, wie die Ruder-Galeere des Mittelmeers, ſo war 
ſie dafür weit ſtärker gebaut und konnte eine zahl— 
reichere bewaffnete Mannſchaft tragen. Der Haupt: 
vorteil lag jedoch darin, daß bei der Galeere nur 
ein ſchmaler Raum vorn im Bug querüber mit Geſchützen 
beſetzt werden konnte, bei den Segelſchiffen dagegen beide 
Breitſeiten. Bei der Vernichtung der Großen Armada 
König Philipps II. 1588 erwieſen die Segeldreidecker 
der engliſchen Königin Eliſabeth glänzend ihre Veber— 


legenheit über die 
ſpaniſchen Galee— 
ren und Galeaſſen. 
Schon im 16. Jahr: 
hundert ging man 
dazu über, die Ge— 
ſchütze in mehreren 
Stockwerken oder 
Decks übereinander 
aufzuſtellen, umibre 
Zahl und damitihre 
Wirkſamkeit zu er: 
höhen. Man er: 
baute Schiffe von 
gewaltigen Dimen: 
ſionen, die ihrer 
Zeit als ebenſo er: 
ſtaunlich galten wie 
uns heute die 
„Dreadnoughts“. 
Namentlich auf 
Lübecker Werften 
wurden mehrere 
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ſolche Rieſen hergeſtellt, zum Teil für die engliche Kriegs- Feuer der verbeſſerten Geſchütze (Paixhans Bomben⸗ 
flotte unter Heinrich VII. und VIII. (um 1500). Das kanone 1822) allzuſehr ausgeſetzt. Man mußte auf 
Admiralſchiff der Lübecker im Nordiſchen Dreikronen⸗ Mittel finnen, den Schiffsrumpf befer zu ſchützen. Der 
Bau von mehrdeckigen Linienſchiffen 
wurde aufgegeben, man konſtruierte nur 
noch Fregatten und bekleidete den höl⸗ 
zernen Rumpf mit Eiſenplatten. Das 
erſte Panzerſchiff war die auf Veran⸗ 
laſſung Napoleons III. erbaute franzöſiſche 
„Gloire“ (1858). Ihr ließen die Eng⸗ 
länder den „Warrior“ folgen, der bereits 
ganz aus Eiſen erbaut war. 

Wie aus dieſen erſten Panzerſchiffen 
allmählich das moderne Schlachtſchiff ſich 
entwickelt hat, können wir hier nur in 
aller Kürze andeuten. Die Entwicklung 
wurde hauptſächlich dadurch beeinflußt, 
daß man immer leiſtungsfähigere Geſchütze 
herſtellte. Mit der Größe und Durch⸗ 
ſchlagskraft wuchs aber auch das Gewicht 
der Geſchütze, und daher ſah man ſich ge⸗ 
zwungen, auch ihre Zahl immer mehr zu 
verringern. Auch die Panzerfläche mußte, 
je dicket und ſchwerer der Panzer wurde, 
verkleinert werden. Man vereinigte die 
Geſchütze! in gepanzerten Kaſematten, dann 
in Drehtürmen. Längere Zeit (etwa 
1890 1905) hatte das typiſche Schlacht- 
ſchiff nur noch vier ſchwere Geſchütze, 
die paarweiſe in je einem Turm vorn 
= ; i und hinten aufgeftellt waren. Dazu fam 
Venezianiſche Galeere „San Lorenzo“, das Admiralſchiff Medina eidonias in ber noch Mittel- und Kleinartillerie zur Ab⸗ 
Schlacht bei Lepanto gegen die Sarazenen. Beſatzung 700 Mann mit 50 Geſchützen wehr von Torpedobooten. Erſt 1905 

machten die Engländer mit ihrer „Dread⸗ 
kriege 1566, „Der große Adler von Lübeck“, hatte 3000 t | nought“ wieder einen großen Sprung vorwärts. Sie erhielt 
Deplacement und faft 700 Mann Beſatzung. nicht weniger als 10 ſchwere Geſchütze in 5 Drehtürmen 

Im Laufe des 17. und 18. Jahrhunderts bildete und dementſprechend ein nahezu anderthalbmal ſo großes 
ſich die Taktik der Kriegführung mit Segelſchiffen immer | Deplacement (22500 t) als bisher üblich. Im Geſchütz⸗ 
mehr aus. Man ließ die Schiffe in Kiellinie Hinterein- kaliber ift man allmählich von 28 und 30,5 cm auf 34 
ander ſegeln — daher der Ausdruck Linienſchiffe — und und 38 cm hinaufgegangen, doch find 38 em ⸗Geſchütze 
mit ihren Greitſeiten auf die feindliche Linie feuern; noch in keiner Marine tatſächlich in Verwendung. Die 
man ſuchte ferner dem Gegner die Lupſeite (wo der Wind großen Linienſchiffe, in den meiſten Marinen in Divi⸗ 
herkommt) abzugewinnen, um im gegebenen Augenblick ſionen zu vier und Geſchwadern zu acht Schiffen ver- 
einem Teil der feindlichen Linie dicht auf den Leib zu einigt, haben den eigentlichen Kampf um die Herrſchaft 
rücken, ſie zu durchbrechen und die Schiffe der Gegner auf See auszufechten. Schnelle Linienſchiffskreuzer (von 
durch „Enfilierfeuer“ (längsſchiffs) außer Gefecht zu ſetzen. etwa 25000 t, 8—10 ſchweren Geſchützen, 29 Seemeilen 
Den Höhepunkt dieſer Segelkriegstaktik bildete die Schlacht Geſchwindigkeit) dienen zur ſtrategiſchen Aufklärung und 
von Trafalgar (21. Oktober 1805), 
in der Nelfon die verbündete 
franzöſiſch⸗ſpaniſche Flotte ver⸗ 
nichtend ſchlug. Nelſons Flotte 
beſtand aus Zwei⸗ und Dreis 
deckern. Flinke Fregatten, mit 
nur einer Reihe von Geſchützen 
unter Deck, dienten hauptſächlich 
zum Kaperkrieg und zur Auf⸗ 
klärung. 

Ein Menſchenalter ſpäter 
erwuchs dem großen Segellinien⸗ 
ſchiff im Dampfſchiff ein gefähr⸗ 
licher Rivale. Der Dampfer 
war in ſeinen Bewegungen un⸗ 
abhängig vom Wind und weit 
manöverierfähiger als der un⸗ 
behilfliche Dreidecker. Anfäng⸗ 
lich baute man nun Dampf⸗ 
maſchinen auch in die Linienſchiffe : ; | | 
ein. Hier aber waren fie dem EIERN Kriegsschiffe im Gefecht (1676 
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Die erſte Pangerfregatte „Gloire“ im Jahre 1861. 5620 t Waſſerverdrängung, Sifenpanger 12 cm, 32 Geſchütze (16 cm), Maſchine 900 PS, Geſchwindigkeit 13 Seemeilen, Beſatzung 570 Mann 


zur Unterſtützung der Haupt- 
geſchwader im Kampf. Kleine 
Kreuzer, von der Art der 
„Augsburg“, werden ebenfalls 
zur Aufklärung und zur Siche— 
rung der Hauptflotte gegen 
Torpedobootsangriffe verwen— 
det. Die Wirkſamkeit der Tor— 
pedowaffe hat ſich in den letzten 
Jahren durch die Ausdehnung 
des Schußbereiches der Torpe— 
dos ſehr geſteigert. Der ge— 
fährlichſte Feind der großen 
Schlachtſchiffe ſind jedoch die 
Alnterjeeboote; nur die geringe 
Geſchwindigkeit dieſer Fahr— 
zeuge wird häufig ihren Er— 
folg vereiteln. 

Was bis jetzt unſere Flotte 
in dieſem Kriege geleiſtet hat, 
it höchſt achtens⸗ 
wert und ein Be- 
weis ihrer Schnei— 
digkeit. Dieſe fußt 
natürlich auf dem 
Vertrauen, das die 
Beſatzung in die 
Güte und Zu— 
verläſſigkeit ihrer 
Fahrzeuge jest. — 
Der deutſche Schiff— 
bau hat ſich in den 
letzten Jahrzehnten 
mächtig entwickelt, 
und alle Welt will 
ihre Kriegsfahr— 
zeuge aus deutſchen 
Werften beziehen. 
Wir ſind in dieſer 
Beziehung den 
Engländern tech— 
niſch ebenbürtig 
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„Der große Adler von Lübeck“, das größte Kriegsſchiff ſeinerzeit, erbaut 1566 
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geworden. Dem oben erwähn⸗ 
ten kühnen Handſtreich des 
deutſchen Kreuzers „Augsburg“ 
vor Libau find weitere ſchnei⸗ 
dige Taten gefolgt. Die 
Kreuzer „Soeben“ und „Bres⸗ 
lau“ haben unerwartet ſchnell 
die nordafrikaniſchen Häfen be⸗ 
ſchoſſen und find dann vermöge 
ihrer Schnelligkeit den engliſchen 
und franzöſiſchen Kriegsſchiffen 
entkommen. Wenige Tage ſpä⸗ 
ter erwies ſich wiederum der 
hohe Gefechtswert der beiden 
deutſchen Schiffe. Es gelang 
ihnen, aus dem neutralen Hafen 
Meſſina, in dem ſie von eng⸗ 
liſcher Vebermacht blockiert 
waren, auszubrechen. Auch 
auf dem ſonſtigen nn 
ſchauplatze haben 
ERS: unſereKriegsſchiffe 
eine überaus leb- 
hafte Tätigkeit ent- 
wickelt. Wo es 
nur irgend möglich 
war, haben ſie dem 
Feinde durdhLegen 
von Minen, Auf⸗ 
bringen von Han⸗ 
delsſchiffen und 
Zerſtörung von 
Kriegsſchiffen 
empfindlichen 
Schaden zugefügt. 
Wir können alſo 
darauf vertrauen, 
daß die furchtbaren 
Kämpfe in Ruhm 
und Ehren von 
unſerer Flotte De- 
ſtanden werden. 
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Unjere braven Gifenbabnuer 


A Dan den Sieg an unſere Fahnen heften 


| WEE nn 

| Teil der beiſpielloſen Promptheit zu vers 
danken, mit der unſere Eiſenbahner die gigantiſche Auf⸗ 
gabe gelöft haben, die Millionenheere an unſere Grenzen 
zu befördern. 

Der nachſtehend wiedergegebene Dank, den S. M. 
der Kaiſer den Eiſenbahnen ausgeſprochen hat, hat in 
allen Deutſchen freudigſten Widerhall gefunden. 

„Mobilmachung und Verſammlung des Heeres 
an den Grenzen ſind vollendet. Mit beiſpielloſer 
Sicherheit und Pünktlichkeit haben die deutſchen Eiſen⸗ 
bahnen die gewaltige Transportbewegung ausgeführt. 
Dankbar gedenke Ich zunächſt der Männer, die ſeit 
dem Kriege 1870/71 in ſtiller Arbeit eine Organiſation 
geſchaffen haben, die nunmehr ihre ernſte Probe 
glänzend beſtanden hat. Allen denen aber, die, 
Meinem Rufe folgend, mitgewirkt haben, das deutſche 
Volk in Waffen auf den Schienenwegen den Feinden 
entgegenzuwerfen, insbeſondere den Linienkomman⸗ 
danturen und Bahnbevollmächtigten ſowie den deut⸗ 
ſchen Eiſenbahnverwaltungen vom erſten Beamten 
bis zum letzten Arbeiter ſpreche Ich für ihre treue 
Hingabe und Pflichterfüllung Meinen kaiſerlichen Dank 
aus. Die bisherigen Leiſtungen geben Mir die ſicherſte 

Gewähr, daß die Eiſenbahnen auch im weiteren 

Verlauf des großen Kampfes um des deutſchen 

Volkes Zukunſt jederzeit den höchſten Anforderungen 

der Heeresführung gewachſen ſein werden. 


Großes Hauptquartier, den 22. Auguft 1914. 
gez. Wilhelm J. R.“ 


Für den Geiſt, der unfer Lokomotivperſonal beherrſcht, 
gibt folgendes Gedicht des Königl. Lokomotipſührers 
Auguſt Pirſtat, lebendiges Zeugnis: 


Kriegsruf. 
Kollegen, habt ihr es vernommen?! 
Der Kaiſer ruft, die Trommel ſchallt! 
Der Feinde Scharen ſind gekommen, 
Den Mordſtahl in der Fauſt geballt. 
Man will den deutſchen Ruhm uns rauben, 
Will nehmen Freiheit uns und Recht, 
Man will diktieren uns den Glauben, 
Will machen uns zum welſchen Knecht. 


Hört ihr der Feinde wildes Drohen?! 
Sie ſind's, die einſt von Ort zu Ort 
In Scharen ſind vor uns geflohen — 
n Wir holten ihren Kaiſer fort! 

Ne .) Doch kommen jetzt fie nicht alleine; 

at A Bon Norden dräuen und von Oft 

Mac Der Feinde viele, groß' und kleine, 
a Die unſre Freiheit wild erbnft. 
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Drum auf, Kollegen! Laßt uns zeigen: 
Wir halten treu, was wir gelobt; 
2 Das Dampfroß woll'n wir kühn beſteigen, 
E Ä Wenn Kriegsgewühl uns laut umtobt, 
| Wie einſt — vor vierundvierzig Jahren — 
| Es uns die Väter vorgemacht, 
X er So wollen ſtolz auch wir jetzt fahren 

` J Ins Feindesland durch Tod und Nacht. 


Wir halten feſt, was wir verſprochen: 
Für König und fürs Vaterland 
Ree Steh'n wir, bis unſer Aug’ gebrochen, 
Die Steu'rung in der ſichern Hand. 
| Soll's um uns blitzen, donnern, krachen: 
Na | Den Zug, den man uns anvertraut, 
|! | Fahr'n wir dem Teufel durch den Raden, 
N i So froh als führen wir die Braut. 
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And follten Feindesliſt und -tide 
Zerſchmettern unfre ſich're Bahn, 
Zerſtör'n des wilden Stromes Brücke, 
Wenn wir mit unſerm Zuge nah'n, 
Sollt' enden ſo das letzte Jagen 
And ſchließen ſo die letzte Fahrt: 
Wir fterben mutig, ohne Jagen — 
Das iſt die echte deutſche Art! 


Volldampf voraus fuhr'n wir im Frieden, 
Volldampf voraus fahr'n wir im Krieg! 
Ein rühmlich Anteil wird beſchieden 
Dadurch auch uns an Deutſchlands Sieg. 
Ja, Sieg! Wir bleiben auf dem Poſten! 
Kein Feind bringt uns aus unfrer Ruh’; 
And brauſend ſchallts vom Weſt zum Oſten: 


„Heil, Kaiſer, dir!“ Hurra! Glück zu! 
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Eine bervorragende Eifenbabnertat” 


Rit beſonderer Genugtuung vernahmen wir, 
daß die von den Belgiern zerſtörten Bahn⸗ 
ON treden alsbald wieder in Betrieb waren. 
2 GBemerkenswert geſtaltete fidh die Wiederher⸗ 
ſtellung eines geſprengten Tunnels. „Sechsunddreißig 
Arbeiter der Crefelder Hauptwerkſtätte wurden“, fo bes 
richtete die „Niederrheiniſche Volks⸗Zeitung“, „am 
8. Auguſt, abends, mit Sonderzug über Aachen nach 
Belgien befördert. Im Tunnel zwiſchen Nasgroue 
und Verviers hatten die Belgier 17 der ſchwerſten 
Lokomotiven aufeinanderfahren laſſen, um den Tunnel 


für die Durchfahrt von Militärzügen der Deutſchen 
zu ſperren. Man hatte vergebens verſucht, dieſen 
400 Meter langen Tunnel zu ſprengen. In den vor⸗ 
handenen Minen befanden ſich noch 186 Kiſten Dy⸗ 
namit. Unter militäriſcher Bedeckung, auf der Maſchine 
6 Mann und in jedem Wagen 6 Mann Militär, wurde 
der Zug ohne Licht über die Grenze geſchoben und fam 
am 9. Auguſt um 4 Uhr vor dem Tunnel an. Hier 
bot ſich ein ſchreckliches Bild der Verwüſtung. Von 
den 17 Maſchinen ftanden noch 7 in dem Tunnel, kreuz 
und quer durcheinandergeworfen. Bis zum 11. Auguft, 
nachmittags 5 Uhr, waren 5 dieſer Maſchinen heraus: 
geholt und gleichzeitig ein Gleis freigemacht zur Durch⸗ 
fahrt. Neue Schienen wurden eingebaut, ſo daß am 
Mittwoch vormittag um 9 Uhr der Truppentransport 
mit der Eiſenbahn nach Lüttich losging. Als zweiter 
Zug fuhren Geſchütze durch. Die Maſchine, deren Be: 
ſeitigung das Gleis freimachte, wurde mit Grün geſchmückt 
und mit der Aufſchrift „Ich bin ein Preuße“ unter 
lautem Jubel heraus befördert. Nachher wurden die 
Oppumer Arbeiter mit einem Panzerzug nach Herbes⸗ 
thal gebracht, um ſich die Nacht im Wagen 2. Klaſe 
auszuruhen. Am Mittwoch erhielten die Leute dann 
die freudige Nachricht, daß die letzten zwei Maſchinen 
vorläufig ſtehen blieben.“ 

Das ſind echte Eiſenbahnertaten, wie ſie uns unſere 
Gegner, die ſich anſcheinend nur ſtark im Zerſtören ihrer 
eigenen Verkehrsanlagen fühlen (ſ. auch den Hafen von 
Hangö bei den Ruffen), ficher nicht ſogleich nachmachen. 


Aaiſer Wilhelm Onjlitut für Aohlenſorſchung 


in Muhen a. ò. Nuhr 


Nach dem Beſchluß des Kuratoriums, und zwar 
den Vorſchlägen des Direktors entſprechend, waren zu 
errichten: 

1. das eigentliche Inſtitut als Hauptgebäude; 

2. ein Wohnhaus für den Direktor, das mit dem Inſtitut 
in Verbindung ſtehen ſollte; 

3. ein Fabrikgebäude für Verſuche in größerem Maß⸗ 
ſtabe, gleichfalls verbunden mit dem Inſtitut; 

4. ein Mechanikerwohnhaus; der Gau dieſes letzteren 
wurde erft endgültig beſchloſſen, als die übrigen Oes 
bäude bereits im Rohbau fertig waren, und es wurde 
hierfür noch ein 855 qm großes Gelände erworben. 

Die Verteilung der Räume in den einzelnen 
Geſchoſſen des Inſtituts geſchah nach folgenden Haupt⸗ 
geſichtspunkten: 

1. Räume, in denen mit Geräuſch oder Erſchütterung 
verbundene Arbeiten ausgeführt werden ſollen, wurden 
in das Kellergeſchoß gelegt, viel benutzte und Bers 
waltungszwecken dienende in das Erdgeſchoß, ſeltener 
benutzte in das Obergeſchoß. 

2. Die Haupttreppe ſollte in der Nähe des Haupt- 
einganges, die Nebentreppe am entgegengeſetzten Ende 
des Gebäudes liegen. 

3. Das Dienſtzimmer des Direktors wurde an dem 
Verbindungsgang zum Wohnhaus angeordnet, Sprech- 
zimmer, Bibliothek, Berwaltungszimmer im Anſchluß 
an das Dienſtzimmer. Das Hauptlaboratorium wurde 
in der Nähe davon vorgeſehen. 

4. Der nur zeitweiſe benutzte Vortragsſaal konnte im 
Obergeſchoß liegen, aber aus Bedürfnis- und Schön- 
heitsgründen in der Nähe der Haupttreppe. 

5. Aus praktiſchen Gründen wurde ein Mittelkorridor 
angelegt, der an den Stirnſeiten Kopflicht und von 


(Schluß) 


der Haupttreppe und einem offenen Vorraum her 
Seitenlicht erhält. 

Das Fabrikgebäude beſteht aus dem 100 qm 
großen Hauptraum, einem Raum für einen Hochdruck⸗ 
kompreſſor und einer Luftverflüſſigungsanlage, einem 
Bombenraum, einem Lagerraum für feuergefährliche 
Flüſſigkeiten, einem geſchloſſenen Schuppen und einer 
offenen glasüberdeckten Halle vor dem Verbindungsgang. 

Die Beheizung ſämtlicher Gebäude erfolgt von 
einer Gentralftelle aus, die im Keller des Hauptgebäudes 
untergebracht iſt. Im Inſtitut und Fabrikgebäude muß 
die Möglichkeit vorliegen, daß die Heizung ganz oder 
in einzelnen Teilen leicht ein⸗ und ausgeſchaltet werden 
kann, je nach der Benutzung der Räume. Es wurde 
infolgedeſſen hier eine Niederdruckdampfheizung, die in 
drei geſonderte Rohrſyſteme getrennt iſt, gewählt. Das 
Direktorwohnhaus, die Verwalterwohnung, die Bibliothek, 
das Direftor-, das Sprech⸗ und Verwaltungszimmer im 
Inſtitut und das Mechanikerwohnhaus haben Warm⸗ 
waſſerheizung erhalten, da eine ſolche bei dem gleich⸗ 
mäßigen Heizbedarf dieſer Räume vorteilhafter und 
angenehmer ift, und fie außerdem auf diefe Weiſe une 
abhängig vom Inſtitut geheizt werden können. Zur 
Veberwindung der Entfernungen und der Höhenunter— 
ſchiede dienen Pumpen, die den Qlmtrieb des Warme 
waſſers beſorgen. 

Zur Ergänzung der für die geſamten Heizungsanlagen 


erforderlichen Wärmemengen find zwei gußeiſerne, frei: 


ſtehende Niederdruckdampfkeſſel von je 27,4 qm, ſowie 
ein gußeiſerner Warmwaſſerkeſſel mit 11 quu Heizfläche 
aufgeſtellt. 

Für das Hauptgebäude iſt eine zentrale Lüftungs⸗ 
anlage eingebaut, welche ſo groß bemeſſen iſt, daß für 


ſämtliche Räume und Korridore eine dreimalige Luft⸗ 
erneuerung in der Stunde noch bei einer Außentemperatur 
von +0° erfolgen kann. 

Der Antrieb der im Inſtitut aufgeſtellten Maſchinen, 
die Heizungs- und Lüftungszwecken dienen, fowie der⸗ 
jenigen für die Vakuum⸗ und Preßluftanlage, den 
Hochdruckkompreſſor, den Aufzug u. a. erfolgt durch 
Drehſtrom von 220 Volt. Der Drehſtrom durchzieht in zwei 
getrennten Netzen das Inſtitut. Das eine Netz dient 
der Beleuchtung und iſt von dem andern Netz getrennt 
gehalten, um bei Kurzſchlüſſen, die beim Experimentieren 
entſtehen können, nicht in Witleidenſchaft gezogen zu 
werden. Das andere Netz dient hauptſächlich zum 
Betreiben von Motoren und zum Experimentieren. 

Da Drehſtrom zum Heizen elektriſcher Experimen⸗ 
tieröfen meiſt ungeeignet iſt, war eine beſondere Ein⸗ 
phaſen⸗Wechſelſtromleitung erforderlich. Zu dem Zwecke 
können aus der Hochſpannungſeite des Drehſtroms bis 
50 Kw. einer Phaſe entnommen werden. Dieſe eine 
Phaſe wird dann in einem beſonderen Transformator 
auf 220 Volt herunter transformiert und ſpeiſt die Wechſel⸗ 
ſtromleitung, die analog der Experimentier⸗Drehſtrom⸗ 
leitung im Inſtitut verteilt wird. 

Am auch für Elektrolyſen im Schmelzfluß oder in 
wäſſeriger Löſung jederzeit den erforderlichen Gleichſtrom 
zur Verfügung zu haben, wurden 2 Akkumulatoren⸗ 
batterien, 1 zu 55 und 1 zu 4 Zellen aufgeſtellt, die 
durch 2 Aggregate geladen werden. 


In gleicher Weiſe wie bei der Heizungsanlage ift | 


die Verteilung der Waſſer⸗, Gas-, Entwäſſerungs⸗, 
Vakuum-, Preßluft⸗ und Arbeitsdampfleitungen für die 
einzelnen Gebäudeteile vorgenommen. Auch hier kann 
ſowohl der nördliche wie auch der ſüdliche Gebäudes 
flügel und das Fabrikgebäude unabhängig voneinander 
betrieben werden. Sämtliche Leitungen ſind in allen 
ihren Teilen leicht zugänglich frei auf den Wänden 
montiert. Die Verteilung der Waſſer⸗, Gas-, Vakuum⸗ 
und Preßluftleitungen erfolgt im Kellergeſchoß, während 


die Verteilung der Arbeitsdampfleitung im Dachgeſchoß 


angeordnet iſt, um eine günſtige Entwäſſerung zu er⸗ 
halten. Sämtliche Steigeleitungen ſind im Gegenſatz 
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ſind, an den Innenwänden und in den Ecken der Räume 
verlegt. Für das Inſtitut und das Fabrikgebäude iſt eine 
Vakuumpumpe hergeſtellt. Zur Erzeugung des erforder- 
lichen Vakuums dient eine Vakuumpumpe mit direkt 
gekuppeltem Motor. Zwiſchen der Vakuumpumpe und 
dem Verteiler iſt ein Windkeſſel eingeſchaltet. Der Motor 
für die Vakuumanlage ift mit einem ſelbſttätigen An⸗ 
laſſer ausgerüſtet, der das erforderliche Vakuum auto⸗ 
matiſch ſtets auf gleicher Höhe hält. Sämtliche Vakuum⸗ 
leitungen beſtehen aus Bleirohr und ruhen auf Winkel- 
eiſenunterſtützungen, die ein Durchbiegen der Leitungen 
verhindern. 

Zum Betrieb der vorhandenen Preßluftanlage iſt 
ein doppeltwirkender Kompreſſor mit Elektromotor durch 
Riemenantrieb verbunden. Für den Kompreſſor iſt 
ebenfalls ein ſelbſttätiger Anlaſſer vorgeſehen und ſo⸗ 
mit der Betrieb in gleicher Weiſe wie bei der Vakuum⸗ 
anlage geſichert. Für ſämtliche Preßluftleitungen ſind 
ſchmiedeeiſerne verzinkte Rohre verwendet. 

Zur Erzeugung der für die Arbeitsdampfanlage 
erforderlichen Wärme iſt ein ſchmiedeeiſerner Hochdruck⸗ 
dampfkeſſel für einen Betriebsdruck von 3 Atm. mit 
10 qm Heizfläche im Keſſelraum aufgeſtellt. Die 
hierfür erforderlichen Hauptverteilungsleitungen ſind 
auf dem Dachboden verlegt, von wo aus Fallſtränge 
in die einzelnen Räume geführt werden. Zur Ent⸗ 
wäſſerung der Dampfleitungen ſind Kondenswaſſerab⸗ 
leiter derart vorgeſehen, daß an den einzelnen Ver⸗ 
wendungsſtellen möglichſt trockener Dampf zur Verfü⸗ 
gung ſteht. 

Die gewöhnlichen Arbeitstiſche find als Wands, 
Fenſter⸗ oder freiſtehende Doppeltiſche ausgebildet. Sie 
haben eine durchſchnittliche Arbeitstiefe von 75 em, ſind 
in Eiſen konſtruiert und mit wagerechten Eiſenbeton⸗ 
platten verſehen, welche mit ſäurefeſten Flieſen in 
Zementmörtel verlegt wurden. 

Die Digeſtorien find zum Teil Fenſter⸗, zum Teil 
Wanddigeſtorien und haben oberhalb des Tiſches zum 
Teil hölzerne, zum Teil eiſerne Glaskäſten mit Schiebe⸗ 
fenſtervorrichtungen erhalten. Jeder Abzug hat ſein 
beſonderes ſäurefeſtes, glaſiertes, quadratiſches Abzugs⸗ 


zu den elektriſchen Leitungen, die im Korridor verteilt | tonrohr. 


Die Entwickelung des maſchinellen Rokslöjchwejens 
in Oasanftalten und Rlokereien- 


Mit 6 Abbildungen 


en Kokereien kannte man bis vor wenigen Jahren für 
(S die Löſchung und Verladung der anfallenden großen 
N ‘) Koksmengen nur den Handbetrieb. Wohl gab es 
9, Maſchinen, um den Koks auf einem drehbaren Tiſch 
durch Brauſen zu löſchen und gleichzeitig zu verladen. 
Dieſe Maſchinen haben den Nachteil ſtarken Verſchleißes und 
häufiger Ausbeſſerungen. Der gelöſchte Koks iſt teils zu naß 
und ſehr kleinſtückig, teils unvollſtändig gelöſcht. 

Die Berlin- Anhaltiſche Maſchinenbau-Akt.⸗Geſ. hat fid mit 
der maſchinellen Löſchung und Abförderung großer Koksmengen 
befaßt, ſeitdem die Kammeröfen in Gasanſtalten eingeführt wurden. 

Die Abbildung 1 zeigt eine der erſten Ausführungen, die 
im Gaswerk Hamburg- Grasbrook erfolgt ift. Der fahrbare Löſch⸗ 
wagen, der einen doppelwandigen, gekühlten Aufnahmebehälter 
enthielt, diente damals nur zur Vorlöſchung und eberleitung 
des Kokſes in eine Förderrinne, durch die die Löſchung vervoll⸗ 
ſtändigt und die Abförderung beſorgt wurde. Eine weitere 
Stufe der Entwickelung zeigen die Ausführungen für die Gas- 
anſtalten Hanau (Abb. 2) und Regensburg. Aufnahmebehälter 
und Förderrinne find hier auf einem Fahrgeſtell vereinigt, und 
um den Wagen nicht fo oft nach der Schrägaufzuggrube ver- 
fahren zu müſſen, it am Kopf der Förderrinne ein Sammel- 


behälter angebaut. Die weitere Förderung in die Aufbereitung 
erfolgt durch einen Bamag- Aufzug, bei dem der Förderkübel von 
etwa 3 cbm Inhalt ſtändig aufs und abgeht und fich ſelbſttätig 
füllt und entleert. 

Gaskoks ift im allgemeinen poröfer und weicher als Zechen⸗ 
fots. Um fo mehr mußte man beſtrebt fein, ein mehrfaches Um- 
laden und die Förderung in kleinen Mengen zu vermeiden, um 
ihn zu ſchonen. Dies führte zu der Ausführung eines ganz 
neuen Löſchverfahrens, des Tauchverfahrens. An Stelle des 
Vorbehälters der bisherigen Ausführungen zur Weberleitung 


des vorgelöſchten Kokes in die eigentliche Löſch⸗ und Förder⸗ 


einrichtung trat jetzt der Löſchbehälter, in dem der Koks vollſtändig 
gelöſcht wurde. Der gelöſchte Koks wird in einen Kanal ent- 
laden, aus dem er mittels Greifer und Verladebrücke nach der 
in der jenſeitigen Stütze der Verladebrücke untergebrachten Auf- 
bereitungsanlage und zur Waggonverladung gelangt. Abbildung 
3 zeigt den fahrbaren Löſchbehälter, der mit ſtarken gußeiſernen 
Platten ausgelegt ift. Der Kokskuchen von etwa 10 ebm rutſcht 
aus den ſchrägen Kammern in wenigen Sekunden in den leeren 
Behälter hinein und wird dann durch Waſſer aus den mitgeführten 
Hochbehältern raſch und vollſtändig unter Waſſer geſetzt. Gleich 
darauf wird eine Aentrifuaalpumnpe angelaſſen Bio das Vöſch. 
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zurückgeführt. Diele Ausfüh 
rung ift auch der Zeche Weft- 
falen bei Ahlen geliefert worden 
und auf Zeche Kaiſerſtuhl II bei 
Dortmund vorhanden. In den 
Zechen Neumühl und Weſtfalen 
kommen die nachbeſtellten Löſch⸗ 
wagen, Ausführung 1914, im 
Herbſt dieſes Jahres in Betrieb. 
Bei den Ausführungen 1914 iſt 
außer einer Reihe von kleinen 
Neuerungen und Vereinfachun⸗ 
gen noch die Verbeſſerung ge⸗ 
troffen, daß die Hubwinde für 
den Löſchkübel tief gelegt if, 
wodurch es ermöglicht wurde, 
die Betriebsſicherheit und Zu⸗ 
gänglichkeit der ganzen Ein⸗ 
richtung noch weſentlich zu er⸗ 
höhen. 

Die Bamag⸗Koks-⸗Löſchwagen 
haben ſich außer in den ge⸗ 
nannten Kokereien auch bei⸗ 
ſpielsweiſe in den Gasanſtalten 
Altona, Kempten und Kiel im 
Betrieb beſtens bewährt. Gur 
zeit ſind im Bau begriffen die 
Löſchwagen für die Gasanſtalten 
Darwen (England), Elberfeld. 
Eßlingen. Wandsbek, Hamburg 
und Ludwigshafen. 

Trotzdem der Koks in den 


Abb. 1. Kokslöſchwagen im Gaswerk Hamburg Grasbrook Gasanſtalten wegen feiner ge 


ringen Feſtigkeit eine beſondere 
ſchonende Behandlung verlangt. 


waſſer in kurzer Zeit wieder in den Hochbehälter zurückpumpt. ift es doch gelungen, der maſchinellen Löſchungſund, Verladung immer 
Der gelöſchte Koks wird durch einen Schieber nach unten in den weitere Verbreitung zu verſchaffen. Die dabei gemachten Er⸗ 


Kanal abgelaſſen. 


fahrungen kommen auch in ſteigendem Maße denjenigen Kokereien 


Durch die örtlichen Verhältniſſe bedingt wurde eine andere zugute, welche gasreiche Kohle verkoken und deren Koks ſich 
Art der Löſchung nach dem Tauchverfahren, die in der Gas- daher in der Beſchaffenheit dem Gaskoks nähert. Durch die Art 


anſtalt Berlin-Tegel ausgeführt wird; Abb. 4. Hier 
iſt der Kübel zur Aufnahme der aus den Kammern 
herausſtürzenden Koksmaſſe durchlocht und kann quer 
zur Fahrrichtung des Löſchwagens gekippt werden. 
Bei der Beſchickung iſt der feſt angeordnete Waſſer⸗ 
behälter nur zum Teil mit Waſſer gefüllt, ſo daß nur 
der unterſte Teil des gelochten Löſchbehälters in das 
Waſſer eintaucht. Nach erfolgter Beſchickung mit 
heißem Koks wird aus einem hochliegenden Borrats- 
behälter Waſſer zugelaſſen und der Koks durch ein 
Waſſerbad gelöſcht. Das überſchüſſige Löſchwaſſer wird 
durch eine Kreiſelpumpe aus dem Löſchwaſſerbehälter 
in den Vorratsbehälter zurückgepumpt. Der gelöjchte 
Koks wird durch Kippen des Löſchbehälters in einen 
Vorratsbehälter, welcher ſich über die ganze Länge der 
Ofenanlage erſtreckt, entleert. 

Eine ähnliche Einrichtung beſitzt das Gaswerk 
Rotterdam, wo der durchbrochene Kokswagen jedoch 
mittels eines Aufzuges langſam in ein Waſſerbad ein⸗ 
getaucht, dann herausgehoben und hoch oben in eine 
Siebanlage entleert wird. 

Die Berlin⸗Anhaltiſche Maſchinenbau Aktiengeſell⸗ 
ſchaft hat an allen dieſen Anlagen reiche Erfahrungen 
ſammeln können in der Richtung, einen in allen Teilen 
vollſtändig gleichmäßig gelöſchten Koks mit recht ge- 
ringem Waſſergehalt von nicht mehr als 4 v. H. zu 
erzielen, den Koks zu ſchonen und die Leiſtungsfähig⸗ 
keit der Anlagen zu erhöhen. 

Die erſte Anwendung der in den Gasanſtalten ge- 
ſammelten Erfahrungen für Kokereien wurde im Jahre 
1912 bei dem erſten Löſchwagen nach dem Tauch verfahren 
gemacht, der für die Kokereien des Steinkohlenbergwerkes 
Neumühl in Auftrag gegeben wurde. Abbildung 5 
zeigt dieſen erſten Löſchwagen ſowie die Gieb- und Ber- 
ladeanlage vor einer Batterie von 60 Oefen, die er ein 
Jahr lang dauernd und ausſchließlich bedient hat. 
Als der zweite Löſchwagen, Ausführung 1913, Abb. 6, 
in Betrieb kam, blieb der erſte als Erſatz ſlehen. Der 
neue Wagen erfordert nur noch einen einzigen Arbeiter 
— gegenüber zwei beim erſten Wagen — zur Bedienung, 
und das doppelte Wmladen des Kokſes fällt weg. Der 
Koks bleibt infolgedeſſen großſtückiger. Auch wird der 
von dem Dampf mitgeriſſene Staub bei dieſer Bauart 
mit ſehr weitem Dampſabaugsſchlot in den Behälter 
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Abb. 2. Kokslöſchwagen mit Schräaaufaua im Gaswerk Hanau 
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der Löſchung, die in Neumühl erſtmalig zur Anwendung kam, 
wird es nämlich ermöglicht, die eigentliche Löſchzeit außerordentlich 
kurz zu halten und bis auf 1 oder 1½ Minuten herabzuſetzen. 
Sehr harter, feinkörniger Koks beſter Beſchaffenheit erfordert da⸗ 
gegen 3—4 Minuten Löſchzeit. Glühender Koks darf nicht in 
ein größeres Waſſerbad hineingeworfen werden, da er infolge der 
plötzlichen Ablöſchung zerſpringt nnd herausgeſchleudert wird. 
Es ſind nun Vorkehrungen getroffen, um beſonders bei weichem, 
poröſem Koks das Löſchwaſſer ſehr langſam in den von außen 
gekühlten Behälter eintreten zu laffen und die Zeit der Bor- 
löſchung der oberen Koksſchichten durch den Dampf nach Möglich- 
keit zu verlängern. Erſt nach beendeter Vorlöſchung gelangt das 
Löſchwaſſer zum Koks, und zwar nur in kochendem Zuſtande. 
Nach der Löſchung läuft das 
Waſſer raſch ab. Da die 
Löſchung in vielen Fällen 
zwei Minuten Dauer nicht 
überſchreiten darf, fo ift es 
erforderlich, daß ſie erſt be⸗ 
ginnt, nachdem der Ofen 
entleert iſt. Die Entleerung 
des Ofens dauert etwa 
1½ Minuten, und es muß 
vermieden werden, daß die 
unterſten Lagen Koks zu 
lange im Löſchwaſſer liegen, 
weil fie fonft zu naß und 
Heinftüdig werden. Während 
der 1 ᷑ Minuten dauernden 
Beſchickung darf alfo außer 
einer geringen Vorlöſchung 
durch Dampf noch keine 
eigentliche Löſchung ſtattfin⸗ 
den. Andererſeits darf aber 
in dieſer Zeit auch der Kübel 
durch den heißen Koks nicht 
zerftört werden, und um diefe 
einander gegenüberſtehenden 
Forderungen erfüllen zu 
können, taucht der Koksbe⸗ 
hälter unmittelbar in ein 
Waſſerbad hinein, das deſſen 
Wände von außen während 
der Beſchickungsdauer von 
1½ Minuten gut gefühlt 
erhält. Die Ausführung des 
Löſchwagens 1912 zeigte be» 
ſonders deutlich, wie wichtig 
es iſt, daß dieſe Forderungen 
erfüllt werden. Die Ausfüh- 
rung 1913 läßt nach längerer 
Betriebszeit keinerlei Form 
änderungen des von außen 
gekühlten Kübels erkennen. 
Der gelöſchte Koks rutſcht 
in einen Behälter mit weit 
aus ladendem Rutſchboden. 
Schädliche Fallhöhen des 
KRoffes und hartes Auf- 
ſchlagen werden neuerdings ganz vermieden ‚und der Koks da- 
durch ſehr großſtückig erhalten. Aus dem Behälter gelangt 
der Kots auf das Sieb, wo die Stücke unter 80 mm Korngröße 
ausgeſiebt werden. Der Grobkoks über 80 mm Korngröße wird 
durch ein Ausleſeband in den Waggon geladen. — Der Löſch⸗ 
wagen und die für die Waggonverladung erforderliche Sieb- 
anlage find jetzt fo vervollkommnet, wie es, nach den reichen Erfah⸗ 
rungen im Dauerbetrieb, dem Fortſchritt der Löſchtechnik entſpricht. 

Für das Fahrwerk iſt ein Motor von 25 PS und für das 
Hubwerk ein Motor von 30 PS erforderlich, welche ſtaub⸗ und 
waſſerdicht gekapſelt ſein müſſen Die Sieberei mit Ausleſeband 
erfordert 8 PS. Zweckmäßig werden in der Sieberei zwei Siebe 
vorgeſehen, damit ein Erſatz vorhanden iſt. Die Fahrgeſchwindig⸗ 
keit des Löſchwagens beträgt etwa 15 m, die Hubgeſchwindigkeit 
etwa 12 m in der Minute. In einer Stunde ſind mit dem Bamag⸗ 
Löſchwagen bisweilen 6 bis 8 Brände gelöſcht worden. Der 
Waſſerverbrauch beträgt im Mittel 0,4 ebm für 1 t Koks. 

Ein großer Vorzug der mechaniſchen Kokslöſchung und Ver⸗ 
ladung beſteht in der durch ſie hervorgerufenen günſtigen Be⸗ 
einfluſſung der Arbeiterverhältniſſe. So wird z. B. in Deutſch⸗ 
land {don bei einer Batterie von 60 Oefen eine beträchtliche 
Erſparnis an Arbeitern erzielt; denn einmal kommen die bei dem 


Ablöſchen des Kokſes von Hand in jeder Schicht erforderlichen 


drei Kokslöſcher und Zieher in Fortfall, ſodann kann die Arbeit 


Abb. 3. Kokslöſchwagen im Gaswerk München 
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des Abdichtens der Ofentüren jetzt von vier Mann bequem aus» 
geführt werden, während beim gewöhnlichen Kokslöſchbetrieb 
ſechs Mann benötigt werden, die außerdem zum Abdichten der 
Ofentüren über den friſch gelöſchten und heißen Koks klettern und 
gewöhnlich auf ihm ſtehend ihre Arbeit verrichten müſſen. Drittens 
kommen bei der neuen Einrichtung die ſechs Koksverlader in 
Fortfall. Zur Bedienung des Löſchwagens, der Ofentüren und 
der Sieberei find nur drei Mann erforderlich. Insgeſamt müſſen 
für die Beſchickung mit Kohle und für das Ausſtoßen der Oefen 
ſowie für die Löſchung und Verladung des Kolſes beim gewöhn⸗ 
lichen Kokslöſchbetrieb fünfzehn Mann, bei dem maſchinellen 
Betrieb ſieben Mann in einer Schicht beſchäftigt werden. Bei 
zwei Schichten, alſo in 24 Stunden, beträgt demnach die Erſparnis 

| an Arbeitern ſechzehn Mann 
für eine Batterie von 60Oefen. 
Nun iſt aber zu berückſich⸗ 
tigen, daß der Löſchwagen 
bei der Bedienung von 
60 Oefen noch lange nicht 
voll ausgenutzt iſt. Er ver⸗ 
mag bis 120 Oefen zu be⸗ 
dienen. Der annähernde 
Stromverbrauch für die 
einzelnen Arbeitsvorgänge 
beträgt bei jedem Ofen für 
Heben und Kippen des Löſch⸗ 
gefäßes 1,2 KW. Stunde, für 
Verfahren des Löſchgefäßes 
08 kW. Stunde und für 
Sieben und Verladen eben- 
falls 0,8 KW. Stunde, alfo 
zuſammen etwa 3 KW. 
Stunden. 

Für den im nachſolgenden 
aufgeſtellten überſchläglichen 
Vergleich der 24 ſtündigen 
Koſten für maſchinellen Be⸗ 
trieb gegenüber Handbetrieb 
iſt angenommen, daß der 
Löſchwagen auch tatſächlich 
voll ausgenutzt wird, d. h., 
daß er ſeiner Leiſtung ent⸗ 
ſprechend zwei Batterien von 
je 60 Oefen bedient ſowie die 
Kokserzeugung von 90 Oefen 
am Tage löſcht und verladet. 
Die Anlagekoſten ſetzen ſich 
aus dem Preis des Löſch— 
wagens, der Gleiſe, Schleif⸗ 
leitung, Gieb- und Verlade⸗ 
anlage zuſammen. Von 
dieſem Betrage ſind die 
Koſten für die beiden Löſch⸗ 
und Verladerampen, die bei 
Handbetrieb erforderlich 
werden, in Abzug zu bringen, 
ſo daß die Anlagekoſten 
ungefähr mit 60000 M an- 
geſetzt werden können. 

Rach eingehenden Srmittelungen find bei Handbetrieb für 
die Erneuerung der Kokskarren, Schaufeln, größeren Verſchleiß 
der Antriebsteile der Stoßmaſchine und der Verankerung auf 
der Koksentladeſeite für eine Batterie von 60 Oefen für jeden 
Tag mindeſtens 6,50 M einzuſetzen. 

Die Ofenverſchlüſſe und Berankerungen, die Oefen ſelbſt ſowie 
auch die Stoßmaſchine leiden bei Handbetrieb bedeutend mehr 
als bei maſchinellem Betrieb, bei welchem der Koks nach dem 
Herausdrücken ſoſort vollſtändig entfernt iſt. Aus dem Grunde 
iſt auch das Verſchmieren der Ofentüren ſehr erleichtert. Die 
Ofentüren halten infolgedeſſen länger und beſſer dicht. 

In dem folgenden überſchläglichen Vergleich der 24 flündigen 
Koſten für maſchinellen Betrieb gegenüber dem Handbetrieb iſt 
allen in Betracht kommenden Verhältniſſen in eingehendſtem 
Maße Rechnung getragen. Zunächſt ift die Tilgung und Bers 
zinſung der Mehrkoſten der maſchinellen Anlage berückſichtigt. 
Sodann ſind die Koſten für die Erneuerung der Kokskarren uſw. 
eingeſtellt. Es folgen die unter Berückſichtigung der Kaffen- 
beiträge und ſonſtigen Prämien feſtgeſtellten Löhne für Löſcher 
und Bieber, Ofentürſchmierer, Pinfler und Kokslader. Schließlich 
iſt die Bedienung des Löſchwagens, der Ofentüren und der 
Sieberei voll und ganz beridfidtigt. Infolgedeſſen erſcheinen 


die aus dieſer Zuſammenſtellung der Anlage- und Betriebsloſten 


gezogenen Schlußfolgerungen als durchaus einwandfrei. 


Die Welt der Technik 


Zuſammenſtellung der Anlage und Betriebskoſten für eine Betriebs dauer bon 
24 Stunden bei 12 Stunden Schicht. 


mit Löſchwagen⸗ 
Betrieb 


Handbetrieb 
M 


1. Tilgung und Verzinſung der Mehrkoſten der 
maſchinellen Anlage 15 v. H. von 60000 M 


2. Koſten für Erneuerung der Kokskarren uſw. 
(2 X 6, 50 M) 

3. Stromverbrauch des Loͤſch⸗ und Verlade⸗ 
wagens (3 KWX90 Oefen & 0,03 M) 


4. Löhne, einſchl. Kaſſenbeiträge und ſonſtige 
Prämien 


a) für Löſer und Gieber (2 6X 5,20 M) — 62,40 (93,60) 
b) für Ofentürſchmierer 
(2x4 bezw. 2 X 65, 20 M) 60 (62, 40) 62,40 (93,60) 
c) für Pinfler (2x4 bezw. 2x6x4 M) — (48,—) — 48,— (72,—) 
d) für S&ofslader . (2x12x5,20 M) — 124,80 (187, 20) 
5. Bedienung des Löſchwagens, der Ofentüren 
und der Sieberi . (2x3x5,40 M) 32,40 (48,60) | — 


zuſammen M 


Stellt man die Löſchkoſten mit Hilfe eines Wamag-Rolslöſch⸗ 
wagens denen mit Handbetrieb gegenüber, ſo erhält man folgen⸗ 
des Ergebnis: 

Bei 8 Stunden Schicht ergeben fih 191,75 M für den Betrieb 
mit Löſchwagen und 459,40 M für den Hand betrieb. 

Hieraus ergibt ſich eine tägliche Erſparnis an Betriebs» 
koſten von 171,85 M bei 12 Stunden Schicht und von 
267,65 M bei 8 Stunden Schicht. Die jährliche Verbilligung 
beträgt demnach 62725,—M bezw. 97692, —M. Rechnet man 
hiervon für Putz⸗ und Schmiermittel ſowie Erſatzſtücke 
4725.— M ab, ſo bleibt eine jährliche Erſparnis von rund 
58000,—M bezw. 93000,—M. Wenn die Monatserzeugung 
jeder Batterie an reinem Koks 11000 t beträgt, ſo ergeben 
beide Batterien eine Jahreserzeugung von 264000 t, und 
da der UAnterſchied im Waſſerverbrauch für 1 t Koks etwa 
0,5 cbm zugunſlen des maſchinellen Betriebes beträgt, fo 
wird dadurch bei einem Waſſerpreiſe von 6 Pf für jeden 
Kubikmeter eine Erſparnis von etwa 8000.— M erzielt. 


Die Geſamterſparnis beim Betrieb mit dem Löſchwagen bes 
trägt alfo 66000, — M bezw. 101000, — M im Jahre. 


Abb. 4. Kokslöſchwagen im Gaswerk Berlin⸗Tegel 


Die Koſten für Löſchung, einſchl. Waſſerverbrauch, Ausfiebung 
und Waggonverladung ſtellen ſich für jede Tonne Koks annähernd 
auf: 

; 22 Pf bei maſchinellem Betrieb und 
48 Pf bei Handbetrieb in 12 Stunden Schicht und 
69 Pf bei Handbetrieb in 8 Stunden Schicht, 
d. h., man ſpart durch maſchinellen Betrieb rund 26 Pf für jede 
Tonne Koks bei 12 Stunden Schicht und 47 Pf bei 8 Stunden 
Schicht. 

Bei maſchinellem Betrieb ergibt ſich kein größerer Feinkols⸗ 
gehalt als beim Handbetrieb, wenn man den Vergleich richtig 
durchführt. 

Der handgelöſchte Koks wird zwar etwas großſtückiger 
erſcheinen, denn er wird mehr geſchont, bis er in den Waggon 
gelangt. Er enthält aber andererſeits noch ſehr viel Kleinkols 
und Staub, da die Ausſortierung mit der Gabel ſehr unvoll⸗ 
kommen iſt. Erſt beim Ausladen und bei der Weiterbeförderung 
in den Hochofen oder den Gießereiofen wird er zum erſten Male 
auf Feſtigkeit beanſprucht. 

Der Aſchengehalt, der in der Kokerei abfällt, beträgt 
beim handgelöſchten Koks etwa 3 v. H. Die großen Stücke 
zerfallen jedoch bei dem Abladen und bei dem Weitertransport 
nach den Hochöfen oder der Gießerei. Es iſt ermittelt worden, 
daß auf diefe Weiſe nachträglich bis zu 8 v. H. Kleinkols ge 
bildet werden. 

Wenn der Handgelsfdte Koks ebenſo wie der maſchinel 
gelöſchte Koks über ein Schüttelſieb gehen würde, ſo würde 
diefe Tatſache fofort in den Kokereien erſichtlich werden. der 
maſchinell gelöſchte und verladene Koks kann daher nicht gam 
ſo großſtückig im Waggon erſcheinen wie der mit Gabeln von 
Hand verladene Koks. Er hat aber den großen Vorzug, daß er 
nachträglich keinen Abrieb mehr erleidet. Dieſer Vorteil über- 
wiegt gegenüber dem ſcheinbaren Vorteil der etwas größeren 
Stückigkeit des handgelöſchten Kokſes. Tatſächlich werden die 
Vorzüge des maſchinell gelöſchten Kokſes, ſeine Härte und der 
Amſtand, daß er keinen Abrieb erleidet, von vielen Stellen {don 
mn und daher dem maſchinell gelöſchten Koks der Vorzug 
gegeben. 


Ein WUujterkino in ©tettin 


Stadtrat Schleufener zu Stettin in den 

„Mitteilungen der Gentralftelle des 

deutſchen Städtetages“, wird in unferer 

Stadt ein Unternehmen feine Tätigkeit beginnen, 

das berufen ift, unter den für die Jugend- und 
Volksbildung beſtimmten Einrichtungen unſerer 
Stadt einen hervorragenden Platz einzunehmen 
und darüber hinaus — wohl als erſtes ſeiner 
Art — für andere Gemeinden vorbildlich zu 
werden. 

Angeſehene Bürger Stettins haben, dank dem 
energiſchen und unabläſſigen Bemühen des Ober⸗ 
bürgermeiſters Dr. Ackermann, vor kurzem durch 
die Gründung einer Geſellſchaft mit beſchränkter 
Haftung „Stettiner Urania, Lichtbild. und Bor- 
tragsbühne“, das zur Errichtung eines Muſterkinos 
erforderliche Kapital aufgebracht. Die Geſellſchaft 
hat für ihre Zwecke das von der Allgemeinen 
KRundgemälde⸗Aktiengeſellſchaft in der beſten 
Stadtgegend, am Rande ausgedehnter ſtädtiſcher 
Parkanlagen erbaute Panorama = Gebäude er: 

worben. 

Ein bewährter, im Bau von Lichtſpielhäuſern 
erfahrener Architekt iſt bereits dabei, dem Gebäude 
ein geſchmackvolles, der Umgebung geſchickt an- 
gepaßtes Ausſehen zu geben und den Innen⸗ 
raum, in dem rund 700 Beſucher bequeme Sitz⸗ 
gelegenheit finden ſollen, ſo behaglich und ein⸗ 
ladend auszugeſtalten, wie dies nur irgend 
möglich iſt. 

Die Stadt hat den Grund und Boden, auf dem 
das Gebäude ſteht, an die Geſellſchaft zu einem ſeht 
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mäßigen, der Höhe nach einer Anerkennungsgebühr 
nahekommenden Preiſe vermietet und ſich in dem Be⸗ 
ſtreben, in jeder Beziehung etwas Muſtergültiges zu⸗ 
ſtande zu bringen, in dem Vertrage mit der Geſellſchaft 
in allen wichtigeren Punkten ein Mitbeſtimmungsrecht 
geſichert. Damit modernem Geſchmack Rechnung ge⸗ 
tragen werde und die neueſten Errungenſchaften der 
Technik Anwendung finden, iſt vorgeſehen, daß die Bau⸗ 
und Betriebseinrichtungen der Genehmigung des 
Magiſtrats unterliegen. Die größte Sorgfalt iſt natür⸗ 
lich darauf verwendet, die ungewöhnliche Kraft des 
neuen Anſchauungsmittels pädagogiſch, im Intereſſe 
einer aufwärtsſtrebenden Jugenderziehung nutzbar zu 
machen. Die maßgebenden Vertragsbeſtimmungen ſagen 
in dieſem Punkte: 

„Die Geſellſchaft hat während der Schulzeit auf 
Verlangen des ſtädtiſchen Schulamtes an mindeſtens 


18 von dieſem zu beſtimmenden Wochentagen eines 


jeden Monats zu einer von demſelben zu beſtimmenden 
Zeit zwiſchen 11 Uhr vormittags und 4 Ahr nachmittags 
mindeſtens eine unentgeltliche Vorſtellung von mindeſtens 
aſtündiger Dauer für die Schüler und Schülerinnen der 
Gemeindeſchulen zu veranſtalten. 

Die Geſellſchaft hat ferner während der Schulzeit 
auf Verlangen des Schulamts an mindeſtens einem 
von dieſem zu beſtimmenden Wochentage jeder Woche 
zu einer mit demſelben zu vereinbarenden Zeit zwiſchen 
3 und 5 Ahr nachmittags mindeſtens eine Vorſtellung 
bon mindeſtens / ſtündiger Dauer für die Schüler und 
Schülerinnen der Mittelſchulen zu veranſtalten, bei der 
das Eintrittsgeld nicht mehr als 50 Pfg. im Viertel- 
jahresabonnement für die Perſon betragen darf. — 

Die Geſellſchaft hat ferner während der 
Schulzeit auf Verlangen des Schulamtes an 
mindeſtens einem von dieſem zu beſtimmenden 
Wochentage jeder Woche zu einer mit demſelben 
zu vereinbarenden Zeit zwiſchen 3 und 4 Uhr 
nachmittags mindeſtens eine Vorſtellung von 
mindeſtens / ſtündiger Dauer für die Schüler 
und Schülerinnen der höheren Schulen zu ver- 
anſtalten, bei der das Eintrittsgeld nicht mehr 
als 1 Mk. im Vierteljahresabonnement für die 
Perſon betragen darf. 

Die Geſellſchaft hat endlich auf Verlangen 
des Schulamtes in jeder Woche der Spielzeit 
zu einer mit demſelben zu vereinbarenden wochen⸗ 
täglichen Zeit zwiſchen 8 und 10 Uhr abends 
mindeſtens eine Vorſtellung für jugendliche 
Schulentlaſſene zu veranſtalten, bei der das 
Eintrittsgeld nicht mehr als 10 Pfg. für die 
Perſon betragen darf. 

Das Spielprogramm unterliegt in allen 
Einzelheiten der Genehmigung des Schulamtes. 
Jedes neue Programm iſt zunächſt einmal un⸗ 
entgeltlich zur Information der Lehrer und 
Jugendpfleger vorzuführen. 

Die Ordnung und Ruhe während der 
Schüler⸗ und Jugendvorſtellungen iſt von den 
begleitenden Lehrern oder Jugendpflegern auf⸗ 
recht zu erhalten. 

Städtiſche Luſtbarkeitsſteuer darf der Ge⸗ 
ſellſchaft für die Schüler⸗ und Jugendvorſtellungen 
nicht zur Laſt gelegt werden.“ 

Aleber die Veranſtaltung von Jugend- 
vorſtellungen hinaus ſoll das Unternehmen 
überhaupt in den Dienſt der Volksbildungs⸗ 
arbeit geſtellt werden. „Alle neuen Spiel⸗ 
programme für die übrigen Vorſtellungen“, heißt 


es in dem Vertrage weiter, „ſind zuvor probeweiſe einem 
Kuratorium zur Begutachtung vorzuführen und auf deſſen 
Verlangen abzuändern. Dieſes Kuratorium beſteht aus 
7 Perſonen, von denen 2 vom Magiſtrat und 2 von 
der Stadtverordnetenverſammlung gewählt werden, 1 
von der Geſellſchaft ernannt wird und 2 von dieſen 5 
hinzugewählt werden. 

Wünſchen des Kuratoriums hinſichtlich der Vor⸗ 
führung beſtimmter Filme hat die Geſellſchaft in den 
Grenzen der geſchäftlichen Möglichkeit tunlichſt Rech⸗ 
nung zu tragen. 

Auf Verlangen des Kuratoriums hat die Geſellſchaft 
ferner am Freitag abend von 8 Uhr ab das Gebäude 
nebſt Apparaten und Bedienung, aber ohne Filme und 
Muſik, gegen eine Vergütung von nicht mehr als 
125 Mk. (einſchl. aller Nebenvergütungen für Beleuch⸗ 
tung, Heizung, Reinigung und dergleichen) zu Vereins- 
zwecken zur Verfügung zu ſtellen.“ 

Schließlich hat ſich die Stadt das Recht vorbehalten, 
das Unternehmen gegen eine nach näher bezeichneten 
Grundſätzen zu berechnende Vergütung zu über⸗ 
nehmen. 

Es iſt nicht zu verkennen, daß ſich durch den Kino⸗ 
betrieb Bildungs⸗ und Anterhaltungswerte ſchaffen 
laſſen, die ein mit Geſchick und nach idealen Geſichts⸗ 
punkten geleitetes Unternehmen an der Hebung unſerer 
Volkskultur ſo mitzuarbeiten befähigen, daß es mit 
vollem Recht anderen gemeindlichen Bildungseinrich⸗ 
tungen — Volksbibliotheken, Kunſtſtätten — würdig an 
die Seite geſtellt werden kann. Durch Darbietung der 
beſten und wertvollſten Erzeugniſſe der Filmfabrikation 
hilft ein derartiges Unternehmen zugleich mit Ausſicht 


Abb. 5. Kokslöſchwagen mit Verſadeanlage auf der Zeche Neumühl 
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auf dauernden Erfolg den Kinoſchund in der wirkſam⸗ 
ſten Weiſe bekämpfen und wird zu einer unerläßlichen 
Ergänzung polizeilicher Prohibitivmaßnahmen. Dieſe 
Erkenntniſſe führen zu der Veberzeugung, daß der 
Unternehmer eines Muſterkinos an der Erfüllung von 
Kulturaufgaben arbeitet. Anſere ſtädtiſchen Körper- 


ſchaften haben deshalb nicht gezögert, dieſe Arbeit 
materiell und ideell zu fördern. Hoffen wir, daß ihrem 
Beiſpiel bald recht viele andere Gemeinden folgen 
werden, damit im Intereſſe unſerer Volksgeſundung ein 
heilſamer Einfluß auch auf die Filmfabrikation ausge⸗ 
übt werden kann. 


Elektrizität im Luftraum 
als Schadenurjade in elektroteqhniſchen Anlagen- 


Von Ingenieur Heinrich Melchior, München 


ei der Beurteilung von ſogenannten GBlitzſchlägen 
tauchen Bedenken mancherlei Art auf. Es 
SE beſteht die Neigung, die Arſachen aller jener 
LASS Beihädigungen, welche in elektrotechniſchen 
Anlagen auftreten und auf die Einwirkung von Glet- 
trigitat aus dem Luftraum zurückzuführen find, als 
Blitzſchläge hinzuſtellen. Praktiſche Beobachtungen und 
wiſſenſchaftliche Unterſuchungen haben aber zu der Čr- 
kenntnis geführt, daß nicht allein der Blitz die Arſache 
ſolcher Schäden iſt, ſondern daß die elektriſchen Vorgänge 
in der Luft ſich auch noch in anderer Weiſe als durch 
GBlitzſchlag äußern können. Die bekannten Aeußerungen 
ſind folgende: 1. durch unmittelbaren Glitzſchlag, welcher 
angeſammelte Elektrizitätsmengen hoher Spannung zum 
Ausgleich bringt, 2. durch elektriſche Wellen, die, von 
Bligftreden erregt, ſich nach allen Richtungen des 
Raumes fortpflanzen, und 3. durch elektriſche Spannungs⸗ 
zuſtände, die nicht durch Blitze ausgeglichen, fondern 
elektriſch iſolierten Körpern auf der Erdoberfläche durch 
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langſame Ladung mitgeteilt werden. Dieſer verſchieden⸗ 
artigen Aeußerung der Elektrizität im Luftraum entſpricht 
auch eine verſchiedenartige Wirkung auf elektrotechniſche 
Anlagen, in welchen die frei auf Trägern geführten 
Qeberlandleitungen die Angriffspunkte bilden, und mit 
der Ausdehnung der Leitungsnetze in den Veberland⸗ 
werken wächſt die Möglichkeit ſtörender und zerſtörender 
Einwirkungen, falls nicht entſprechende Gegenmittel 
angewendet werden. 

Die erfte, zugleich feltenfte Aeußerung, der Blit- 
ſchlag in die Leitung, kommt der verheerenden und 
unberechenbaren Naturgewalt gleich, welche Häuſer ein- 
äſchert und Menſchen tötet. Ihre vernichtende Ein⸗ 
wirkung auf elektrotechniſche Anlagen ſpottet bisher jeder 
wiſſenſchaftlichen Verfolgung und daher auch erfolgreicher, 
techniſcher Bekämpfung. Es werden wohl Schutzvor⸗ 
richtungen dagegen angewendet, doch kann man die 
Wahrnehmung machen, daß ein Schutzmittel, welches 
un das eine Mal bei einem Glitzſchlag bewährt, bei 
der nächſten Wiederholung völlig unwirksam 
bleibt oder am Ende ſelbſt der Vernichtung zum 
Opfer fällt. Trifft aber ein Blitzſchlag eine elet- 
triſche Leitung, ſo wird die Zerſtörung nicht weit 
von der Einſchlagſtelle deutlich erkennbar fein; 
zerſplitterter Maſt, abgeſchlagene Drähte, zer⸗ 
ſprengte Iſolatoren bilden die Merkmale. Wit 
müffen uns vorerſt mit der Tatſache abfinden, 
daß es hinreichende Schutzvorrichtungen für der⸗ 
artige Blitzſtörungen nicht gibt. 

Mit jedem Blitzſtrahl ift die zweite der 
erwähnten Kraftäußerungen verbunden, nämlich 
die Ausſendung elektriſcher Wellen. Letztere 
können auf elektriſche Leitungen treffen und an 
irgendeiner Stelle iſolierende Teile durchſchlagen 
oder überſpringen, um ſich den Weg zur Erde 
zu bahnen. Dieſer ungewollten Bahn folgt der 
Betriebsftrom und verſtärkt die zerftörende 
Wirkung. Gegen derartige mittelbare Bli- 
wirkungen gibt es recht wirkſame Schutzmittel, 
von welchen die den Prof. Peterſenſchen Grund 
ſätzen entſprechenden die wirkſamſten zu ſein 
ſcheinen. 

Die dritte Arſache, nämlich die durch 
ſtatiſche Ladungen hervorgerufenen Weber: 
ſpannungen, haben mit Blig nichts zu tun. Sie 
entſtehen während und auch unabhängig don 
Gewittern durch elektriſche Spannungszuſtände 
in den Luftſchichten, welche allerdings ihrerſeits 
die Arſache von Gewittern werden konnen. 
Solche Spannungen werden auf freigeführte elet- 
triſche Leitungen entweder durch Influenz oder 
durch elektriſch geladene Staubteilchen, Schnee 
flocken uſw. übertragen. In den Leitungen ent- 
ſtehen dann beim Fehlen genügender Ableitung 


Spannung san? non und monn dieſe 


genug find, überwinden fie den betriebsmäßigen 
Iſolationswiderſtand und verhalten fid) dann wie die 
Qleberfpannungen durch oben erwähnte Wellen. Auch 
gegen diefe Art von Weberijpannungen gibt es 
zuverläſſige Borbeugungsmittel, welche die ſtatiſchen 
Ladungen ſchon während der Entſtehung zur Erde ab⸗ 
führen, ſo daß es zu einer gefährlichen Anhäufung über⸗ 
haupt nicht kommt, und man darf ſagen, daß die ſtatiſchen 
Ladungen am leichteſten und ſicherſten bekämpft und 
unſchädlich gemacht werden können. Sogenannte Er⸗ 
droſſelungsſpulen zeigen ſich als wirkſamſter Schutz. 
Trotzdem wird gerade der Abwehr der ſtatiſchen 
Ladungen die wenigſte Aufmerkſamkeit ſeitens der 
Elektrizitätswerke zugewandt und ſehr häufig von einer 
einzigen Schutzvorrichtung im Kraftwerk unmögliche 
Wirkungen erwartet. 

Faſſen wir das Geſagte zuſammen, fo ergibt fich, 
daß die ſchädlichen Einflüſſe der Elektrizität aus dem 
Luftraum mit Ausnahme der unmittelbaren GBlitzſchläge 
erfolgreich abgewehrt werden können, und daß es nicht 
angeht, ſich mit der billigen Behauptung abzufinden, 
es gäbe keine zuverläſſigen Schutzmittel. 


Für die Verſicherungsgeſellſchaften ift es nun febr 


wichtig, daß bei vermeintlichen Blitzſchäden die Schaden- 
urſache ermittelt wird. Denn nur die unmittelbaren 
Glitzwirkungen find im Sinne der Feuerverſicherungs⸗ 
beſtimmungen entſchädigungspflichtig. Hier hat der 
Sachverſtändige in Tätigkeit und an eine Aufgabe zu 
treten, welche umfangreiche praktiſche Erfahrungen vor⸗ 
ausſetzt, und man darf nicht ohne weiteres von jedem 


fonſt tüchtigen Elektrotechniker annehmen, daß er auf 


dieſem Sondergebiet unbedingt Zuverläſſiges leiſtet. 
Dagegen ginge entſchieden die Annahme zu weit, daß 
es überhaupt nicht möglich ſei, die Schadenurſache mit 
genügender Sicherheit klarzuſtellen. Natürlich gibt es 
auch hier Ausnahmen, was aber für die Entſchädigungs⸗ 
pflicht inſofern nicht ſehr weſentlich iſt, als nach den 


Schienen im Betriebe, die von der preußiſchen 
und badiſchen Staatsbahnverwaltung verſuchs⸗ 
bweiſe eingebaut worden find, machen H. Garn, 
Eiſenbahn⸗Betriebsingenieur in Leipzig, und A. Diehl, 
Bauinſpektor in Karlsruhe, in dem „Organ für die Fort- 
ſchritte des Eiſenbahnweſens“ und in der „Zeitung des 
Vereins Deutſcher Eiſenbahnverwaltungen“ folgende 
Mitteilungen: 
Die auf der preußiſchen Strecke Halle — Leipzig hin⸗ 
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ſichtlich des Kopfverſchleißes von H. Garn unterſuchten 


verſchleißfeſten Schienen 1542, Gewicht 45,05 kg / m, 
wurden 1907 im äußeren Schienenftrange eines im Oes 
fälle von 10% o liegenden Bogens von 450 m Halb- 
meſſer eingebaut. Sie ſind von der Friedrich⸗Alfred⸗ 
Hütte in Rheinhauſen geliefert und aus Thomasſtahl 
hergeſtellt. Bei der Güteprüſung mußten die verſchleiß⸗ 
feſten Schienen folgenden, von den für gewöhnliche 
Schienen abweichenden beſonderen Bedingungen ents 
ſprechen. 

Die Zugfeſtigkeit der verſchleißfeſten Schienen ſoll 
> 70 kg / amm, die der gewöhnlichen Schienen 60 kg / amm 
fein. Bei der Druckprobe mit einer Kugel von 19 mm 
Durchmeſſer fol die Sindrudtiefe bei 50 1 Belaſtung 
nicht weniger als 3 und nicht mehr als 5 mm betragen. 
bei den gewöhnlichen Schienen dagegen 3,5 und 5,5 mm. 


Verſicherungsbedingungen dem Schadenleider der Rad- 
weis der Schadenurſache zur Laſt fällt. Wenn mitunter 
der beſchädigte Gegenftand ſelbſt genügende Anhalts⸗ 
punkte für die Schadenurſache nicht zeigt, ſo iſt es die 
Prüfung der örtlichen Verhältniſſe und die entſprechende 
Verwertung der Schadenentſtehungsgeſchichte, welche 
den Sachverſtändigen in ſeiner Beurteilung leitet und 
unterſtützt. Da, wie ausgeführt, die Schadenerſatzpflicht 
für Feuerverſicherungsgeſellſchaften auf ſolche Schäden 
begrenzt iſt, welche durch unmittelbare Wirkung des 
Blitzſtrahls entſtanden find, jo fallen alle anderen Schäden 
durch Qleberfpannung in die GBetriebsſchaden⸗ oder 
Maſchinenbruchverſicherung, dort bedarf es aber bei 
Abſchluß des Verſicherungsgeſchäftes meines Wiſſens 
beſonderer diesbezüglicher Anträge. Im allgemeinen 
könnte auch die Verſicherung mit beſtimmten Forderungen 
an Schutzeinrichtungen in Abhängigkeit gebracht werden, 
nachdem es, wie erwähnt, zuverläſſig arbeitende Schutz⸗ 
vorrichtungen gibt. Insbeſondere ſollte eine Verpflichtung 
auf regelmäßige Prüfung der Erdleitungen eingeführt 
werden, denn von deren Geſchaffenheit hängt die 
Wirkſamkeit der Schutzeinrichtungen in erſter Reihe ab, 
während anderſeits die Güte der Erdleitungen mannig— 
faltigen Veränderungen unterworfen iſt. Letzteres geht 
ſo weit, daß eine Erdleitung, die urſprünglich gut war, 
unter Amſtänden ſchon nach kurzer Zeit wirkungslos 
fein kann. Die Elektrizitätswerke ſollten auf Grund 
regelmäßiger Prüfung durch eigenes Perſonal über die 
Zuſtände der Erdleitungen Buch führen, was zu deren 
Inſtandhaltung weſentlich beitragen dürfte, denn mit 
jeder Beſchädigung durch Ueberſpannung find Betriebs- 
ftörungen verbunden, deren Unannehmlichkeit und Koſten 
durch die weitgehendſte Verſicherung nicht ausgeglichen 
werden können. Somit liegt die Durchbildung und betriebs- 
tüchtige Unterhaltung von Schutzvorrichtungen gegen 
Veberſpannung im eigenſten Intereſſe der Gleftrizitäts- 
werke. („Handel und Induſtrie“) 


Derjchleifffefte Schienen 


Bei den Schlagproben ſollen die verſchleißfeſten Schienen 
unter dem mit Arbeitsleiſtungen von 15 mt ſchlagenden 
Fallbären mindeſtens 80 mm durchgebogen werden 
können, ohne zu brechen oder ſonſtige Mängel zu zeigen, 
während bei gewöhnlichen Schienen als Maß der 
Mindeſtdurchbiegung unter ſonſt gleichen Verhältniſſen 
100 mm verlangt wird. Von den verſchleißfeſten 
Schienen wurde ferner gefordert, daß ſie bis zum Ab⸗ 
laufe der ſiebenjährigen Gewährleiſtungsfriſt höchſtens 
4 mm Höhenabnutzung oder an den Enden feine Qb- 
nutzung aufweiſen durften, die mehr als 1 mm größer 


iſt als die im mittleren Teil der Schienenlänge. Auch 


durfte während der Gewährleiſtungsfriſt die Spannwirkung 
der Laſchen durch die Abnutzung der Laſchenkammern 
nicht aufgehoben werden. Nach den Mitteilungen über 
die Bewährung der im Gleiſe Halle — Leipzig verlegten 
verſchleißfeſten Schienen ſind bisher beſonders gute 
Ergebniſſe zu verzeichnen. 

Die AUnterſuchungen erſtreckten fih auf die Feft: 
ſtellung des durch die Betriebsbelaſtung eingetretenen 
Verſchleißes der Schienenköpfe des äußeren Bogen⸗ 
ſtranges auf 215 m Länge nach Höhen⸗ und Seiten⸗ 
abnugung, und zwar im Vergleiche zu gewöhnlichen 
Schienen aus Beſſemerſtahl mit einer Zugfeſtigkeit von 
> 60 kg / amm, die unter denſelben örtlichen Verhält⸗ 
niſſen gleichfalls im Jahre 1907 im nebenliegenden 
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Gleiſe Bitterfeld Leipzig eingebaut wurden. Die Auf- 
nahmen erfolgten unter Benutzung des Schienenmeſſers 
von Brüggemann erſtmalig im September 1910 an 
zehn Meßſtellen und zuletzt im November 1913 an 
43 Meßſtellen. 

Der ermittelte Schienenverſchleiß wird nach einer 
Zuſammenſtellung entſprechend Zahlentafel 1 ange⸗ 
geben. 

Zu Spalte 3 ift zu bemerken, daß bei den unters 
ſuchten gewöhnlichen Schienen eine Seitenabnutzung 
nach der Inbetriebnahme nur während der erſten 
39,5 Monate eintreten konnte, da das fragliche Gleis 
nach dieſer Zeit zur Verhütung des weiteren Seitens 
verſchleißes der Schienenköpfe mit Leitſchienen aus⸗ 
gerüſtet wurde. Die hierzu in Spalte 3 angegebene 
Seitenabnutzung von 12390000 emm bezieht ſich daher 
nur auf eine Betriebsdauer von 39,5 Monaten mit 
einer Belaſtung von 6870 650 t. Trotz der erheblichen 
Anterſchiede in der Belaſtung der beiden unterſuchten 
Schienenarten und des Einbaues der Leitſchienen bei 
den gewöhnlichen Schienen verhielt ſich die ganze Ab⸗ 
nutzung der verſchleißfeſten zu der der gewöhnlichen 
Schienen wie 1.0: 1,61 bei der erften und wie 1,0: 1,42 
bei der zweiten Meſſung. Die Höhenabnutzung der 
verſchleißfeſten Schienen erreichte in der Betriebszeit 
von 73 Monaten im Mittel nur das Maß von 1,57 mm, 
alſo noch nicht 50% der nach den Bedingungen (in 
84 Monaten = 4 mm) zugelaſſenen Höhenabnutzung. 
Da der Preisunterſchied zwiſchen den für Preußen Des 
ſchafften verſchleißfeſten und gewöhnlichen Schienen nur 


Zahlentafel 1. 8 über Schienenverſchleiß. 


22 Mk. /t beträgt, die verſchleißfeſten danach nur um 

18,6% teurer find als die gewöhnlichen Schienen, glaubt 

der Verfaſſer mit Rückſicht auf die vorliegenden Er. 
gebniſſe folgern zu können, daß durch den Einbau ver⸗ 
ſchleißfeſter Schienen in größerem Amfange wirtſchaft⸗ 
liche Vorteile zu erzielen find. Die von A. Diehl uns 
terſuchten, auf der badiſchen Schwarzwaldbahn zwiſchen 
Triberg und Hornberg in einer Bremsſtrecke mit 18% 
Gefälle und 300 m Bogenhalbmeſſer, in einer Länge 
von 60 m verlegten, verſchleißfeſten Schienen ſind gleich⸗ 
falls von der Fried. Krupp A. ©. geliefert. Der Ber- 

ſchleiß dieſer Schienen mit einer Qugfeftigfeit bon 
> 70 kg/qmm und einer Dehnung von > 8°/o iſt mit dem 
Verſchleiße gewöhnlicher, in demſelben Gleisbogen vere 
legter Ruhr⸗ und Saarſchienen von > 60 kg amm Zug- 
feſtigkeit und > 12 Dehnung verglichen. Auf Grund 
der mit einem Schienenmeſſer von Zimmermann & Budloh 
erzielten Meßergebniſſe wird das Abnutzungsverhältnis 
der verſchleißfeſten zu den gewöhnlichen Ruhr- und 
Saarſchienen nach fünfjähriger Beobachtung im Mittel 
mit 1.0: 1.23: 1,63, der Preisunterſchied mit 1.18: 1.0.1 
angegeben, wobei der Gerſchleiß beider Schienenftränge 

berückſichtigt ift. Wird der in Gleisbogen fih in de 
Regel als beſonders nachteilig zeigende erhebliche Ber: 
ſchleiß des äußeren Schienenſtranges auch bei den von 
Diehl ermittelten Ergebniſſen allein betrachtet, ſo ergibt 
ſich ein Abnutzungs verhältnis von 1.0: 1.37: 1,91; auch 
in dieſem Falle ift danach eine weſentliche Veberlegen⸗ 
heit der verſchleißfeſten gegenüber den gewöhnlichen 
Schienen zu verzeichnen. 


1 Joz os en S a | 8 | | 5 6 | 7 
Ab⸗ : 
Belaftung Geiten- Höhen- Ganze nupun bel einer 1 
Schienenart Abnutzung abnutzung Abnutzung ang pon 1 
l REN —— t 5 cmm cmm qmm 
Gerſchleihfeſte Sede 
Nach 44 Monaten ....... 11 849 200 6 600 000 7 912 000 14 512 000 1 214 720 72 
Nad 73 Monaten 19 583 800 8 302 300 14 739 100 23 041 400 1 117 660 110 
Gewöhnliche Schienen 
Nach 47,5 Monaten 8 661 900 12 390 000 10 916 000 23 306 000 2 690 630 116 
Nach 76,5 Monaten 15 974 100 12 390 000 20 267 500 32 657 500 2 044 400 156 


Shut des menſchlichen Lebens auf See 
(Die Londoner „ Titanic - Ronfereui 


Als im April des Jahres 1912 der auf feiner | die Schlußfolgerungen aus der graufamen Lehre zu 
4 erſten Ozeanreiſe befindliche engliſche Dampfer ziehen, welche der Untergang der Titanic gegeben hatte. 
WA ~~ „Titanic“ einer furchtbaren Kataſtrophe gum | Sein machtvoller Appell an die an der Seeſchiffahrt 
OY Opfer gefallen war und gleichzeitig Hunderte beteiligten Nationen wurde allgemein freudig begrüßt. 
von Menſchen ihr Grab auf dem Meeresboden gefunden | Die britiſche Regierung übernahm es, die Vorbereitun⸗ 
hatten, legte man ſich in der ganzen Welt die Frage gen für eine internationale Konferenz von Delegierten 
vor: „Was kann geſchehen, um in Zukunft ein fo folgens aller Länder zu treffen, welche am 12. November 1913 
ſchweres Unglück zu verhindern?“ „Welche Maßnahmen in London zuſammentrat. Ihr Programm enthielt fol⸗ 
erſcheinen erforderlich, um die Menſchenleben auf See | gende Beratungsgegenftände: 

ſoweit wie irgend möglich vor Gefahren zu ſchützen?“ 1. Die Grundſätze über die gegenſeitige Anerkennung 
Der Eindruck, den die Titanic⸗Kataſtrophe hinterließ, der Zertifikate und der Vorſchriften über die Sicher⸗ 
war zu gewaltig, um nicht unverzüglich die Regierungen heit auf See. 

und die beteiligten Schiffahrtskreiſe zu veranlaſſen, ſich 2. Die Grundſätze über die Schotte und waſſerdichten 
eingehend mit dieſen Fragen zu beſchäftigen. In Deutſch⸗ Abteilungen, ſowie die Grundſätze über die Kon 
land war der Kaiſer der erſte, welcher eine internationale ſtruktion von Schiffen bezüglich des Schiffskörpers, 
Konferenz aller ſchiffahrttreibenden Länder anregte, um der Ausrüſtung und der Maſchinen. 
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3. Die Grundſätze über die an Bord zu führenden 
Rettungseinrichtungen, Bootstypen uſw. und Ans 
ordnungen über die Ueberwachung, Verſtauung, 
das Niederlaſſen und die Handhabung der Boote 
und anderer Rettungseinrichtungen. 

4. Die Grundſätze über die Kontrolle der Schiffahrt 
und des Sicherheitsdienſtes einſchließlich der draht⸗ 
loſen Telegraphie, Signale, Hilfeleiſtung in Seenot, 
Cis- und Wrackmeldungen, Dampferrouten uſw. 
Die zur Beratung ſtehenden Punkte waren vorher 

ſowohl in Deutſchland als auch im Ausland Gegenſtand 
lebhaften Meinungsaustauſches unter den in verſchie⸗ 
denen Kommiſſionen vereinigten Sachverſtändigen ges 
weſen, fo daß die Konferenzteilnehmer fidh wohlvor⸗ 
bereitet nach London begeben konnten. Außer den 
britiſchen Delegierten nahmen Vertreter folgender Länder 
an der Konferenz teil: Oeſterreich, Frankreich, Deutſch⸗ 
land, Belgien, Niederlande, Schweden, Norwegen, 


— O 


Auge habe, ſeien einfach und klar, aber die Mittel, ſie 
zu erreichen, ſeien nichts weniger als leicht. Die Auf⸗ 
gabe der Delegierten erfordere Sorgfalt und große Ge⸗ 
ſchicklichkeit, und viele Dinge ſeien derart, daß ſie nur 


von Männern mit langer Erfahrung und Sachkenntnis 


Dänemark, Rußland, Vereinigte Staaten von Amerika, 


Kanada, Auftralien, Neu⸗Seeland, Spanien und Italien. 
Deutſchland hatte folgende Delegierte nach London ent⸗ 
ſandt: den Direktor im Auswärtigen Amt, Wirklichen 
Geh. Rat von Körner, den Geh. Legationsrat Seeliger 
vom Auswärtigen Amt, den Geh. Regierungsrat Schütt 
vom Keichsamt des Innern, den Geh. Regierungsrat 
Rieß vom Reichsverſicherungsamt, den Geh. Oberpoft- 
rat Schrader, den Direktor der Deutſchen Seewarte, 
Konteradmiral z. D. Behm, den Direktor des Germa⸗ 
niſchen Lloyd, Profeſſor Pagel, den ſtändigen Hilfs- 
arbeiter im Reichsamt des Innern, Kapitän zur See 
3. D. Schmaltz, den Direktor des Norddeutſchen Lloyd, 
Walter, den Direktor der Hamburg ⸗ Amerika Linie, 


Polis, und Hrn. Griebel jr. von der Reederei Griebel 


in Stettin. 

Man war ſich von vornherein darüber klar, daß es 
nicht leicht ſei, in allen Punkten ein gleichmäßig be⸗ 
friedigendes Uebereinkommen zu erzielen, andererſeits 
aber auch darüber, daß die Vertreter aller Nationen 
von dem feſten Willen beſeelt ſeien, das Ihrige zu ge⸗ 
deihlicher Förderung der Arbeiten der Konferenz zu 
tun und nach Kräften mitzuwirken an der Löſung der 
großen Aufgaben, die in erſter Linie humanitären 
Zwecken dienen ſollen. Der Zufall hatte es gefügt, daß 
wenige Wochen vor dem Zuſammentritt der Konferenz 
mit erfreulicher Deutlichkeit gelegentlich der „Volturno“⸗ 
Kataſtrophe zum Ausdruck kam, daß bei allen Nationen 
die Bereitwilligkeit beſteht, den Geſetzen der Humanität 
ohne weiteres Folge zu geben. Dem auf dem Ozean 
in Brand geratenen Dampfer „Volturno“ eilten auf 
ſeinen Hilferuf elf Schiffe, die die Flagge von nicht 
weniger als ſechs verſchiedenen Nationen führten, er: 
folgreich zu Hilfe. Ihren unerſchrockenen Beſatzungen 
gelang es, den größten Teil der Paſſagiere und Mann⸗ 
ſchaften des ſpäter völlig ausgebrannten Schiffes zu 
retten. Außer dieſem Beifpiel ließ aber auch die Tat⸗ 
ſache, daß 16 verſchiedene Länder der Einladung der 
britiſchen Regierung, an der Londoner Konferenz teil- 
zunehmen, gefolgt waren, von vornherein die Hoffnung 
berechtigt erſcheinen, daß ein gangbarer Weg gefunden 
werde, um die Gefahren der Schiffahrt in Zukunft fos 
weit wie nur irgend möglich zu verringern. Denn nur 
darauf allein konnte es bei den Beratungen ankommen. 

Bei der Eröffnung der Konferenz richtete der zum 
Präſidenten erwählte erſte britiſche Delegierte Lord 
Merſey, der auch die Anterſuchung der „Titanic“-Kata⸗ 
ſtrophe geleitet hatte, eine längere Anſprache an die 
Delegierten, welche u. a. folgende bemerkenswerten Ge⸗ 
danken enthielt: „Die Ziele, welche die Konferenz im 


beraten werden könnten, aber da die Konferenz über 
ſolche Männer verfüge, habe er in dieſer Beziehung 
keinen Zweifel an ihrem Erfolge. Eine Erwägung jedoch 
müßten alle anerkennen: ſie würden nicht imſtande ſein, 
jede Gefahr abſolut zu beſeitigen. Der große Induſtrie⸗ 
zweig, der internationale Paſſagierverkehr, könne un⸗ 
möglich ohne jede Gefahr ſein. Alles, was möglich ſei, 
ſei das Beſtreben, die Gefahr auf ein Mindeſtmaß zu 
beſchränken. Dabei ſei indeſſen auf zwei Dinge zu 
achten. Die Wittel, die zu dieſem Zweck angewandt 
würden, dürften nicht derart ſein, daß ſie eine vernünftige 
Schiffsführung unmöglich machten, noch dürften fie fo 
extravaganter Art ſein, daß ſie den Verkehr vernichteten, 
kurz, den praktiſchen Verkehrsbedürfniſſen müſſe immer 
Rechnung getragen werden. Wo ſich aber Zweifel er- 
gäben, müſſe immer das Beſtreben maßgebend ſein, die 
Sicherheit über die Sparſamkeit zu ſtellen.“ 

Die Arbeiten der Delegierten wurden in der Haupt⸗ 
ſache unter Ausſchluß der Oeſſentlichkeit in den ver— 
ſchiedenen Kommiſſionen erledigt. Am 20. Januar 
1914 endigten fie mit der Unterzeichnung der Protos 
kolle und des internationalen Vertragsentwurfs, der am 
15. Februar in London und 13. März im Deutſchen 
Reihs- und Kgl. Preußiſchen Staatsanzeiger veröffent- 
licht wurde. 

Es darf mit Genugtuung konſtatiert werden: über 
alle wichtigſten Punkte iſt eine Einigung erreicht worden, 
nur für die beſtehenden internationalen Vorſchriften zur 
Verhütung des Zuſammenſtoßens der Schiffe auf See 
find in bezug auf Lichterführung und Anterfcheidungs- 
ſignale Zuſatzbeſtimmungen vorgeſchlagen worden, welche 
den an dieſen internationalen Vorſchriften beteiligten 
Nationen zur Prüfung und Genehmigung erſt eingereicht 
werden müſſen. Die Beſchlüſſe der Konferenz dürfen 
wohl als eine zweckmäßige Löſung der vielfach ſehr er- 
hebliche Schwierigkeiten bereitenden Frage des Schutzes 
des menſchlichen Lebens auf See angeſehen werden, 
obgleich die Vorſchriften, die erſt nach Vollziehung durch 
die einzelnen Regierungen und nach einer entſprechenden 
AUebergangsgeit in Kraft treten, größere Neubelaſtungen 
für die Reedereien mit ſich bringen werden. 

Indeſſen betrachten wohl alle Reedereien dieſe Vor⸗ 


ſchläge, ſoweit fie dieſelben nicht ſchon lange berückſich⸗ 


tigt haben, ſchon heute als bindend, richten ſich nach 
ihnen bei ihren Neubauten und laffen ſoweit wie mög- 
lich die fertigen Schiſſe den Vorſchlägen entſprechend 
ändern, um ihren Paſſagieren die größtmögliche Sicher⸗ 
heit zu bieten. Im übrigen darf wohl nicht daran ge⸗ 
zweifelt werden, daß alle an der Konferenz beteiligten 
Nationen den Vorſchlägen ſo bald wie möglich Geſetzeskraft 
geben werden. Der äußerſte Termin, bis zu welchem 
die Ratifikation vollzogen ſein muß, iſt der 31. Dez. 1914. 
Der Titanic-Konferenz lag es bei ihrem Zuſammen⸗ 
treten ob, nachſtehende drei Fragen zu beantworten: 
1. Was kann geſchehen, um die Gefahren, welche das 
Schiff auf See bedrohen, zu vermindern? 2. Welche 
Einrichtungen ſind zu treffen, um das verletzte Schiff 
ſchwimmfähig zu erhalten? 3. Was iſt zu tun, um vom 
ſinkenden oder brennenden Schiff alle Menſchen zu bergen.? 

Es iſt ihr gelungen, die drei ſchweren Fragen reſt⸗ 
los zu löſen, ſoweit das überhaupt möglich iſt. Denn 
daß es ihr gelingen könnte, jetzt auf einmal die Seefahrt 
zu einem gefahrloſen Unternehmen zu machen, daran 
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wird ebenſowenig jemand glauben wie daran, daß alle 
die Sicherheitsvorkehrungen, welche von den Eiſenbahn⸗ 
verwaltungen getroffen werden, die Entgleiſungen und 
Zuſammenſtöße ausſchließen könnten. 

Welches ſind nun die Gefahren, welche das Schiff 
von außen bedrohen? Der Laie wird vielleicht antworten: 
„Die Stürme“, ohne zu bedenken, daß ein Sturm un⸗ 
ſeren heutigen Schiffen nicht mehr gefährlich werden 
kann und daß die Vorſchriften, welche von den Klaſſi⸗ 
fikations⸗Geſellſchaften über den Bau der Schiffe erlaſſen 
ſind, ſtarke, jedem Sturm gewachſene Schiffe bedeuten. 

Nein — Gefahren, die ſo offen und ehrlich angrei⸗ 
fen wie ein Sturm, fürchtet der Seemann nicht. Aber 
die heimlich lauernden Gefahren, wenn der Nebel oder 
dunkle, trübe Nacht, jede Ausſicht hindernd, ſich über 
das Meer legen, die Kollifionen mit anderen Schiffen, 
die Gefahren, welche die treibenden Eisberge und Wracks 
für das Schiff bilden, die ſind es, welche das Schiff 
bedrohen. 

Mit den internationalen Vorſchriften zur Verhütung 
des Zuſammenſtoßens von Schiffen auf See hat ſich die 
Titanic⸗Konferenz eingehend beſchäftigt. 
zu der Veberzeugung gekommen, daß die jetzigen Bor- 
ſchriften genügen, und hat, wie ſchon oben erwähnt, 
nur einige ergänzende, oben erwähnte Vorſchläge gemacht. 

Ganz beſonders weitgehend ſind nun aber die Vor⸗ 
ſchläge, um die Gefahren, mit denen beſonders im Words 
atlantik Eisberge und Wracks das Schiff bedrohen, ſo 
gut wie ganz zu beſeitigen. Es handelt ſich hierbei um 
drei Punkte: die Zerſtörung von Wracks, welche die 
Schiffahrt gefährden, die Prüfung und Beobachtung der 
Eisverhältniſſe und das Aufſuchen des Treibeiſes. 
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Sie iſt aber 


Mit der Ausführung dieſer drei Dienſte ſollen zwei 


Schiffe beauftragt werden, die während der ganzen Beit 
der Eistrift das Treibeis aufzuſuchen haben und im 
übrigen Teile des Jahres gleichzeitig ſowohl zur Prü- 
fung und Beobachtung der Eisverhältniſſe, als auch zur 
Gerftörung von Wracks verwandt werden folen. Während 


die beiden Schiffe dem Eiswachtdienſt obliegen, ſollen 


Kriegsſchiffe oder andere Fahrzeuge zur Zerſtörung ges 
fährlicher Wracks entſendet werden. Die Ausführung 
dieſes Sicherheitsdienſtes ſoll den Vereinigten Staaten 
übertragen werden; während die Koſten von den bers 


teiligung an der Schiffahrt im Nordatlantik getragen 
werden. 

Weiter wird vorgeſchlagen, daß Handelsſchiſſen, 
welche fich mit Erfolg an der Zerſtörung von Wracks 
beteiligen, eine Belohnung gewährt werden ſoll. 

Die Kapitäne werden verpflichtet, jedes Hindernis 
telegraphiſch zu melden, und ſie müſſen, wenn ihnen 
Gefahr auf ihrem Wege gemeldet wird, bei Dunkelheit 
langſamer fahren oder den Kurs ſo ändern, daß das 
Schiff ſich genügend weit aus dem Gefahrbereich entfernt. 

Hier greift nun die wichtigſte und großartigſte Gr- 
findung, welche in den letzten Jahren gemacht iſt, die 
drahtloſe Telegraphie, ein. Die Konferenz hat richtig 
erkannt, daß ſie das wichtigſte Mittel iſt, das man den 
Schiffsführern in die Hand geben kann, um Kataſtrophen 
zu vermeiden und deren Folgen abzuſchwächen. Die 
Beantwortung aller drei Fragen, welche der Konferenz 
vorlagen, wird durch die drahtloſe Telegraphie bedeu- 
tend erleichtert. Durch fie allein ift es möglich gewor— 
den, aus weiten Entfernungen Warnungen ergehen zu 
laſſen und Hilfe herbeizurufen. 

Inſolgedeſſen hat ſich die Titanic-Konferenz nicht 
damit begnügt, die großen Paſſagierdampſer in dieſer 
Hinſicht zu berückſichtigen, ſondern ſie hat ihre Vor— 


ſchläge ausgedehnt auf alle Schiffe, mögen ſie durch 
Maſchinenkraft oder durch Segel vorwärts bewegt wer⸗ 
den, mögen ſie Paſſagiere an Bord haben oder nur die 
Beſatzung, ſofern nur die Zahl der ihnen anvertrauten 
Menſchenleben unter normalen Verhältniſſen 50 oder 
mehr beträgt. 

Rur bei Schiffen, welche fih nicht mehr als 150 
Meilen von der Küſte entfernen, iſt es den einzelnen 
Regierungen freigeſtellt, Ausnahmen zuzulaſſen. 

Ein QUnterfchied zwiſchen den Schiffen wird nur 
in der Beſetzung der drahtloſen Station gemacht. Zu 
ihrer Bedienung müſſen ein oder mehrere geprüfte 
Telegraphiſten an Bord ſein, von denen einer entweder 
dauernd im Dienſt oder in Hörbereitſchaft ſein muß. 
Für diefe Art der Beſetzung ift in erſter Linie die 
Zahl der an Bord befindlichen Paſſagiere maßgebend, 
dann aber auch die Geſchwindigkeit der Schiffe, die 
Länge der Reiſe und die Entfernung, in welche die 
Reife das Schiff von der Küſte bringt. 

Wie ſtreng dieſe Vorſchriften ſind, geht daraus 
hervor, daß ſchon für Schiffe, welche für 25 oder mehr 
Perſonen eingerichtet find und eine mittlere Geſchwindigkeit 
von 15 oder mehr Knoten haben, ein ununterbrochene 
Dienſt in der Bordſtation verlangt wird. 

Für die Gefahrmeldungen und Hilferufe find 
beſon dere, leicht verſtändliche und ſchnell zu gebende 
Signale ausgearbeitet worden. 

Iſt es nun trotz aller beſtehenden und neuen 
Einrichtungen und Vorſchriften einem Schiff nicht möglich 
geweſen, die Gefahr zu vermeiden, ift es durch den 
Zuſammenſtoß mit einem anderen Schiff, einem Eis⸗ 
berg oder einem Wrack in feinen Anterwaſſerteilen 
verletzt worden, was kann dann geſchehen, um das 
Schiff vor dem Alntergange zu bewahren? 

Ueber Lenzpumpen zur Bewältigung der eindrin⸗ 
gendenden Waſſermaſſen beſtehen ſchon ausreichende 
Vorſchriften, ſo daß die Titanic⸗Konferenz dieſe nicht 
mehr zu verſchärfen brauchte. 

Iſt nun das Leck ſo groß, daß die Pumpen, deren 
Leiſtung naturgemäß begrenzt iſt, das eindringende 
Waſſer nicht mehr bewältigen können, dann wäre das 
Schiff dem Antergange geweiht, wenn nicht durch 


eingebaute waſſerdichte Querſchotten die eindringenden 
tragſchließenden Regierungen im Verhältnis ihrer Bes 


Waſſermaſſen begrenzt würden. 

Nur allein in Deutſchland wurde bisher die Unter: 
teilung der Schiffe in waſſerdichte Abteilungen, 
die es bewirkte, daß das Schiff noch ſchwimmfähig 
blieb, wenn einer reſp. zwei dieſer Räume volliefen. 
durch geſetzliche Vorſchriften über die Zahl und 
Bauart der Schotte verlangt. And die Erfahrungen, 
welche in den 16 Jahren des Beſtehens dieſer Vorſchriften 
gemacht find, bilden hauptſächlich die Grundlage für 
die jetzt vorgeſchlagenen, allgemein geſetzlich einzufüh⸗ 
renden Beſtimmungen. Dieſe gehen aber über die 
jetzt beſtehenden noch weit hinaus. 

Die waſſerdichten Schotten reichen alle bis zu 
einem durchlaufenden Deck, dem Schottdeck. Etwas 
tiefer als dieſes und parallel mit ihm läuft eine gedachte 
Linie (Tauchgrenze), bis zu welcher das Schiff nur 
eintauchen dürfte, wenn eine oder zwei der waſſerdichten 
Abteilungen überflutet würden. 

Jetzt iſt die Anzahl der waſſerdichten Abteilungen. 
welche überflutet werden können, ohne daß das Schif 
weiter als bis zur Tauchgrenze eintaucht, der Größe 
der Schiffe entſprechend vermehrt worden. Man ift 
hier fo weit gegangen zu fordern, daß bei Schiffen von 
über 250 m Länge die vier vorderſten, am meiſten 
gefährdeten Abteilungen vollaufen können, ohne dab 
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die Saudgrenge überſchritten wird, während man es haben müſſen. 
| Stelle, an der der flache Boden in die ſenkrechten 


bisher für ausreichend hielt, wenn eine reſp. zwei 
Abteilungen dieſer Forderung genügten. 

Läuft auf See infolge eines Lecks eine Abteilung 
voll Waſſer, ſo iſt es klar, daß die in dieſer Abteilung 
liegende Ladung, die Kohlen in den Bunkern oder die 
Maſchinen und Keſſel in ihren Räumen es bedingen, 
daß weniger Waſſer in das Schiff eintritt, als der 
leere Raum faſſen könnte. Dies wird bei Berechnung 
der Länge der einzelnen Abteilungen berüdlichtigt. 
Während man bisher aber z. B. alle Laderäume, 
ganz gleich, ob in ihnen zeitweiſe auch Paſſagiere 
gefahren wurden, gleich bewertete, wird jetzt jeder 
Raum nach der für die Anſinkbarkeit ungünftigften 
Ausnützung bewertet. Das heißt, ein Raum, der für 
Ladung und Paſſagiere eingerichtet iſt, wird immer 
ſo bewertet, als ob er nur dem Paſſagierverkehr diente. 
Denn das ift für die UAnſinkbarkeit die ungünſtigſte 
Ausnutzung, weil ein Paſſagierraum faſt die ſelben 
Waſſermengen aufnehmen kann wie ein ganz leerer 
Raum. 

Dieſe und noch einige weniger wichtige Beſtimmungen 
bewirken, daß die Schotte in Zukunft noch bedeutend 
enger gefetzt werden als bisher. 

In dieſen Schotten dürfen unterhalb der Tauds 
grenze waſſerdichte Türen nur da angebracht werden, 
wo es für den ordnungsmäßigen Betrieb unumgänglich 
nötig iſt. Alle dieſe Türen müſſen Schiebetüren ſein 
und es müſſen an der Tür ſelber und an einer immer 
zugänglichen Stelle oberhalb der Tauchgrenze Bor- 
richtungen ſein, mit welchen die Türen von Hand 
geſchloſſen werden können. Es iſt alſo auch dann, 
wenn die Tür ſelber unter Waſſer liegt, möglich, dieſelbe 
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zu ſchließen und zu verhindern, daß das Waſſer von 
einer verletzten Abteilung in eine andere ſtrömt. Befinden 
ſich unten in den Querſchotten des Hauptmaſchinenraumes 


mehr als fünf waſſerdichte Türen, ſo müſſen alle 
waſſerdichten Türen unterhalb der Tiefladelinie an 
eine Vorrichtung angeſchloſſen werden, welche es 
ermöglicht, fie auf einmal zuſammen von der Kommando⸗ 
brücke aus zu ſchließen. 

Aber hiermit ſind die neuen Vorſchriften über die 
Anſinkbarkeit noch nicht erſchöpft. Schon lange gibt es 
Vorſchriften, welche beftimmmen, daß die größeren Schiffe 
als Schutz bei Strandungen einen doppelten Boden 


Dieſer Doppelboden ließ aber die 


Seitenwände übergeht, die bei Strandungen und Kolli⸗ 
ſionen beſonders gefährdete Kimm ungeſchützt. Durch 
Weiterführung des Doppeldodens bis an die Geiten- 
wände und bei größeren Schiffen durch Hochführen des 
Doppelbodens bis über die Kimm hinaus, iſt von der 
Titanic⸗Konferenz auch dieſer Teil des Schiffes geſichert. 

Beſondere Aufmerkſamkeit ift den Oeffnungen in 
der Außenhaut zugewandt, den Seitenfenſtern, 
Kohlen- und Ladepforten, Ausgüſſen und Abflußrohren, 
die in geöffnetem Zuſtande dem verletzten Schiffe dadurch 
ſehr gefährlich werden können, daß durch ſie das 
Waſſer auch in die nicht durch ein Leck gefährdeten 
Abteilungen eindringen kann. Hier iſt man ſogar 
ſo weit gegangen, daß man die Sicherheit des Schiffes 
weit über die Rüdfiht auf das Wohlbefinden der 
Paſſagiere geſetzt hat. Wird doch gefordert, daß die 
in der Nähe der Tiefladelinie liegenden Fenſter ſo 
eingerichtet ſind, daß ſie von den Paſſagieren auf See 
nicht geöffnet werden können. Sache der Reedereien 
iſt es nun, durch ausreichende, natürliche und künſtliche 
Ventilation dafür zu ſorgen, daß die Paſſagiere von 
dieſem Nachteil nichts empfinden. 

So hat die Citanic⸗Konferenz verſucht, allen Gefahren, 
die das Schiff von außen her bedrohen, zu begegnen, 
und man muß zugeben, daß es ihr gelungen iſt, dieſelben 
ganz bedeutend zu vermindern. 

Aber auch dem Feind, der das Schiff von innen 
her bedroht und dem der Dampfer „Volturno“ und 
mit ihm eine große Zahl von Menſchenleben zum 
Opfer gefallen ift, dem Feuer, will man noch gründlicher 
als bisher entgegentreten. 

Für eine ausreichende Anzahl der Feuerlöſch⸗ 
geräte war ſchon durch ältere Vorſchriften geſorgt und 
es war ſchon von der deutſchen Seeberufsgenoſſenſchaft 
beftimmt, daß in den oberen Decks Feuerſchotte 
eingebaut werden, welche es verhindern ſollten, daß 
das Feuer von einer Abteilung aus verheerend durch 
das ganze Schiff läuft. Dieſe Feuerſchotte werden 
jetzt geſetzlich von allen Regierungen eingeführt 
und nach beſonderen Vorſchriſten gebaut werden. 

Ferner ſind die Beſtimmungen über den Transport 


feuergefährlicher Güter bedeutend verſchärft worden. 


(Fortſetzung folgt.) 


Was gibt es Neues in Technik und Ondbuftrie ? 


Mit 2 Abbildungen 


Babnpoft-Brieffaften und — Hundeabteil. — Walzwerkhilfsmaſchinen. — Guezlanal-Befellihaft. — Drahtloſe Nebelſignale. — 

Säurebeftändiges Qußeifen. — Der Tropfen am Waſſerleitungshahn. — Brennerführung zum Schmelzſchneiden von Profileifen. — 

Der Schutz von Telegraphenleitungen gegen Störungen durch Starkſtröme. — Altperuaniſche Muſikinſtrumente. — Ferngasverforgung 

im rheiniſch⸗weſtfäliſchen Induſtrierevier. — Einſturz an einem Filter. — Lokomotiven für Gleichſtrom. — Das Sottide Syſtem für 
Kabeltelegraphie. — Spiritus zu „Einreibungszwecken“. 


Bahnpoſt⸗Briefkaſten und — Hundeabteil. 
Die Deutſche Verkehrszeitung“ bringt nachſtehende intereſſante 
Reminiſzenz: Die Briefkaſten an den Bahnpoſtwagen find un- 
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gefähr gleich alt wie die Einrichtung der Bahnpoſten ſelbſt. Als 


nämlich am 1. Mai 1849 die erſten „ambulanten Bureaus“ im 
preußiſchen Poſtgebiete in Betrieb geſetzt worden waren, begann 
das Publikum, Briefpoſtſendungen kurz vor Abgang der Züge 


an die Bahnpoſtbeamten abzuliefern. Hierdurch machten ſich beim 


Vebergabegeſchäft an den Bahnpoſtwagen vielfach Störungen 


bemerkbar; infolgedeſſen ließ die Poſtverwaltung noch im Jahre 


1849 Briefkaſten an den Bahnpoſtwagen, und zwar zuerſt an 
denjenigen des Kurſes Berlin Deutz anbringen. Dieſe Briefkaſten 


— oder beffer Briefeinwürfe — haben {pater einmal einen ſonder⸗ 


baren Konkurrenten in den — Hundeabteilen gefunden. Einer 
©eneralverfügung aus dem Jahre 1874 entnehmen wir folgendes: 
Im Bezirk der Kaiſerlichen Ober-Poftdireftion in B. ift kürz⸗ 
lich auf einer Eiſenbahnſtation in dem ſogenannten Hundefoupe 


eines Eiſenbahndienſtwagens von dem Wagenſchmierer eine 
Anzahl Briefe, darunter fogar ein Exvreßbrief nach Berlin, 
vorgefunden und bei Ablieferung derſelben an die betreffende 
Lokalpoſtanſtalt von dem Finder mitgeteilt worden, daß er in 
den Hundeloupes ſchon öfter Briefkorreſpondenzen entdeckt 
habe. Nach Lage der Sache können die Briefe in dieſe Koupés 
nur durch die in der Tür der letzteren vorhandenen, Briefkaſten⸗ 
öffnungen ähnlichen Einſchnitte gelangt ſein, deren Form uſw. 
die Auflieferer zu der Annahme verleitet hat, ein: Briefkaſten⸗ 
einrichtung vor ſich zu haben. 
Solchen unliebſamen Verwechſelungen wurde für die Zukunft da⸗ 
durch vorgebeugt, daß man den in Frage kommenden Eiſenbahn⸗ 
Verwaltungen nahelegte, die Lufteinſchnitte der Hundefoupes 
durch Anbringung von Drahtgittern abzuſchließen, ſo daß Brief⸗ 
ſchaften nicht mehr hineingeworfen werden konnten. Diete Mah- 


nahme war erfolgreich, denn man hat ſpäter von ſolchen Ver⸗ 
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wechſelungen nichts mehr gehört. 
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Walzwerkhilfsmaſchinen. 

Die nebenſtehend in einer Außen⸗ 
und einer Innenanſicht dargeſtellte 
Steuerbühne für die elektriſch an⸗ 
getriebenen Hilfsmaſchinen eines 
modernen Walzwerkes wird von der 
Allgemeinen Elektrizitäts⸗Geſellſchaft 
zu Berlin gebaut und erfreut ſich 
der allgemeinen Anerkennung der 
beteiligten Ereiſe. 

Die Hauptireppe mündet auf 
einem Podeſt, das in direkter Ver⸗ 
bindung mit den Bedienungsraum 
ſteht, in dem ſämtliche Schaltkäſten 
und Kontroller aufgeſtellt find. Sämt⸗ 
liche Widerſtände, Schützen, ſowie 
alle Teile, die betriebsmäßig keine 
Bedienung erfordern, ſtehen auf 
beſonderer begehbaren Bühne. 

In Abbildung 2 ſind links die 
Führerkontroller zu ſetzen, teilweiſe 
zu je zweien durch Univerſalſteuerung 
verbunden, wodurch die Anzahl der 
Bedienungshebel vermindert wird. 
Dieſe ſind ſo angeordnet, daß das 
Walzgut in der gleichen Richtung 
wie der Bedienungshebel bewegt 
wird. 


Suezkanal⸗Geſellſchaft. 


Die Einnahmen aus dem Tranſit 
betrugen in 1913 126,68 Mill. Gres. 
und die Geſamteinnahmen 129,92 
Mill. Frcs. Die Geſamtausgaben 
beliefen fic auf 31,10 Mill. Frcs., wovon 15,56 Mill. Fres. 
für die finanziellen Laſten und 7,60 Mill. Fres. für den 
Unterhalt des Kanals. Es verbleibt ein Reingewinn von 
83,94 (92,19) Mill. Frcs., dem 3 Will. Frcs. aus der aufer- 
ordentlichen Reſerve und 0,41 Mill. Frcs. aus dem Gewinn- 
vortrag beigefügt werden, ſo daß 87,86 Mill. Fres. zur Verteilung 
verfügbar find, wodurch die den Aktionären zukommenden 71 pCt. 
gleich 62,38 Mill. Fres. wieder wie in den beiden Vorjahren 
die Verteilung einer Dividende von 165 Fres. netto geſtatten, 
während die 10 pt. der Gründeranteile mit 8,78 Mill. Fres. 
81162 Fres. (80573) als Dividende ergeben. Der Jahresbericht 
weiſt darauf hin, daß trotz des allgemeinen Rüdganges der 
ökonomiſchen Tätigkeit der Schiffsverkehr nur um 1 pt. weniger 
war als in 1912 und höher als in allen früheren Jahren, er 
kommt faſt ausſchließlich aus der Abnahme der Leerfahrten, die 


Abb. 2. Inneres der Steuerbühne für die elektriſch angetriebenen Hilfsmaſchinen eines modernen 
Walzwerkes, wie Rollgänge, Schlepper, Querzüge, Kantvorrichtungen, Adjuſtagemaſchinen 
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Abb. 1. Steuerbühne für die elektriſch angetriebenen Hilfsmaſchinen eines modernen Walzwerks 
wie Rollgänge, Schlepper, Querzüge, Kantvorrichtungen, Adjuſtagemaſchinen 


um 700000 T, gleich 44 pCt., abgenommen haben, während die 
Tonnage der belafteten Schiffe um 151000 T anwuchs und die 
beförderten Produkte die Rekordziffer von 25775000 T erreichte. 
Die in den letzten Monaten konſtatierte Beſſerung des Verkehrs hat 
ſeit Jahresbeginn angehalten, am 25. Mai waren die Einnahmen 
um 2,26 Mill. Frcs. höher als im Vorjahre. Im Jahre 1913 
gingen 5085 (5373) Schiffe mit einem Nettogehalt von 20033884 T 
(20275120) durch den Kanal. Die Zunahme des durchſchnitt⸗ 
lichen Tonnengehalts der Schiffe war äußerſt erheblich, er ftieg 
von 3774 auf 3940 T. Die wachſende Steigerung der Dimen- 
fionen der Schiffe beweiſt die Notwendigkeit, den Kanal fort- 
während zu verbeſſern. Vom 1. Januar 1915 ab wird der zu⸗ 
läſſige Tiefgang der Schiffe um einen Fuß auf 9,14 m erhöht 
werden. Der Ende 1912 beſchloſſene Verbeſſerungsplan betrifft 
die Vertiefung des Kanals auf 12 m auf feiner ganzen Lange: 
ferner die Verbreiterung des füd- 
lichen Kanals um 15 m, wodurch 
die Breite dieſes Teils, wo ſtarke 
Gezeiten bewegung herrſcht. auf 60m 
gebracht wird. Auch ift die Schal. 
fung von ſieben Ausweichſtellen 
von 60m Breite im nördlichen 
Teil des Kanals, wo im allge⸗ 
meinen eine Fahrrinnenbreite von 
45 m genügt, beabſichtigt. Dann 
ſollen verſchiedene Krümmungen 
gerade gelegt werden. Die Weichen 
bei Rantara und El Ferdan find 
fertiggeſtellt, die von Tineh und 
die des Cap ſind in der Arbeit 
begriffen. Nach einem Abkommen 
mit der aghtifden Regierung hat 
die Suezgeſellſchaft ſich verpflichtet, 
die nötigen Baggerungen und 
Felsſprengungen vorzunehmen, um 
die Einfahrtrinnen der Reede von 
Suez auf 11,30 m unter Niedrig. 
waſſer zu vertiefen. Dieſe Arbeiten 
ſind im Gange. (Allgemeine 
Schiffahrts⸗Zeitung.) 

Drahtloſe Webelfignale. 

Eine neue Erfindung, die berufen 
erſcheint, bei der Verhinderung von 
Kataſtrophen wie der des Dampfers 
„Empreß of Ireland“, eine Rolle zu 
ſpielen, kündigt die von der Marconi; 
Geſellſchaft herausgegebene Zeil 
ſchrift „Wireleß World“ an. Es 
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handelt ſich um einen drahtloſen Apparat zur Erzeugung von Nebel⸗ 
- fignalen. Seit einiger Zeit haben die Sachverſtändigen mit dieſem 
Apparate praktiſche Verſuche angeſtellt. Bei Gourock an der Küſte 
wurde eine drahtloſe Kontrollſtation eingerichtet, von der Signale 
am Fort Matilda und an einer Boje in Roſeneath Patch überwacht 
werden. Der drahtloſe Telegraphieapparat ift mit einer autos 
matiſchen Azetylen⸗Känone verbunden, die genügend Gasvorrat 
en hält, um 400 Stunden hindurch jede Minute 3 Blitzſignale 
und drei Knalle abzugeben, die alfo insgeſamt, ohne neu geladen 
werden zu müſſen, 70000 Signale abgeben kann. Die Schwierigkeit 
beſtand bisher darin, zu verhindern, daß die Signal⸗Kanone durch 
die drahtloſen Meldungen vorüberfahrender Schiffe in Tätigkeit 
geſetzt wird. Dieſe Gefahr ſoll nun überwunden ſein. Ein ähnlicher 
Apparat für Nebelfignale im Eiſenbahndienſte ift ebenfalls aus- 
gearbeitet und ſcheint berufen, den bisherigen Nebelfignaldienft 
zu verdrängen. (Elektrotechniſche Nachrichten.) 
Säurebeftändiges Oufeifer. 

Es iſt bekannt, daß Gußeiſen den Säuren verhältnismäßig 
gut widerſteht, während Schmiedeeiſen und Stahl viel ſchärfer an- 
gegriffen werden. Das Hauptaugenmerk iſt auf Schwefel zu legen. 
Dieſer iſt mit dem Eiſen zu Schwefeleiſen verbunden, das ſich unter 
der Einwirkung von Schwefelſäure, Salzſäure oder Salpeterſäure 
ſe hr leicht unter Bildung von Schwefelwaſſerſtoff zerſetzt. Phosphor iſt 
gefährlich, jedoch iſt es geraten, ihn in engen Grenzen zu halten; we⸗ 
niger Schwefel- und Salzſäure könnten zur Bildung von Phosphor- 
waſſerſtoff Veranlaſſung geben, während Salpeterſäure den Phos- 
phor zu Phosphorſäure oxydiert. Ein Eiſen mit ftarfer Graphitbil⸗ 
dung ift zu vermeiden, weil die Graphitplättchen das Eindringen der 
Säure in das Gußſtück erleichtern. Ein mäßiger Kieſelgehalt, fo- 
weit er zur Gießbarleit des Eiſens erforderlich iſt, iſt wünſchens⸗ 
wert, möglichſt unter 1,5. Schwefel und Salzſäure wirken auf 
Kieſel ſelbſt nicht ein, während Salpeterfäure bei höherer Temperatur 

den Kieſel zu Kieſelſäure orhdieren kann. Mangan bindet die 
Kohle und verhindert die Graphitausſcheidung; 1 bis 1,5 iſt 
ein zweckmäßiger Gehalt. Mangan fteht mit dem Eiſen völlig 
gleich bei Gegenwart von Schwefel- und Salzſäure, dagegen löſt 
es ſich leichter bei Gegenwart von Salpeterſäure. Vermag man 
das Gußſtück zu kühlen, um die Bildung von gebundener Kohle 
zu fördern, ſo erhöht man die Widerſtandsfähigkeit gegen den 
Einfluß der Säuren. (Der Metallarbeiter.) 


Der Tropfen am Waſſerleitungshahn 


iſt, wie die „Illuſtrierte Zeitung für Blechinduſtrie berichtet, in be⸗ 
zug auf ſeine Inhaltsmenge von einer Berliner Häuſerbank einer 
eingehenden Prüfung unterzogen worden. Ein etwas undichter 
Waſſerleitungshahn erhielt eine ſtändige Beaufſichtigung, und 
dabei wurde ermittelt, daß ein ſolcher tropfender Hahn in der 
Minute durchſchnittlich 50 Tropfen verliert. In 100 Minuten 
ſind das 5000 Tropfen, was einem Liter gleichkommt. In 24 
Stunden fließen demnach durch einen tropfenden Waſſerleitungshahn 
nicht weniger als 14½ Liter Waſſer nutzlos fort. Aufs Jahr 
berechnet ſind das 5000 Liter. Jetzt konnte ſich die Bank den 
großen Waſſerverbrauch erklären und ordnete ſchleunigſt eine 
Reviſion der Leitungshähne und Erneuerung ſchadhafter Gummi- 
platten an. 


Brennerführung zum Schmelzſchneiden von Profileiſen. 

Am einen ſchönen Schnitt mit der Azetylen⸗, Gauerftoff- 
uſw. Flamme zu erhalten, muß nach den Ratſchlägen der Shemi- 
ſchen Fabrik Griesheim⸗Elektron in Frankfurt a. M. der Brenner 
haargenau geführt werden. Er iſt daher an einem langen, ſchmalen 
Rahmen verſchiebbar und neigbar befeftigt; letzterer iſt mit einem 
Drehkopf auf einer Schiene verſchiebbar feſtgeklemmt. Dieſe wird an 
das zu ſchneidende Profileifen, und zwar rechtwinklig oder ſchräg, 
je nachdem der Schnitt geführt werden ſoll, geklemmt. Mit 
Schraubenſpindel und Handrad kann der Brenner an dem Rahmen 
entlang geführt werden. — Soll z. B. ein I-Eiſen rechtwinklig ge- 
ſchnitten werden, ſo wird es auf die Flanſchenkanten gelegt und die 
Schiene rechtwinklig darüber geklemmt. Der Rahmen wird dann an 
der Schiene ſenkrecht und der Brenner wagerecht zum I[-Gifen 
geſtellt, worauf man den einen Flanſch durchſchneiden kann. 
Sodann wendet man den Rahmen, daß er parallel mit der 
Führungsſchiene über ihr liegt und der Brenner nach unten ftebt; 
dadurch kann man die Flamme quer führen und den Steg durd- 
ſchneiden. — Endlich ſtellt man den Rahmen wieder ſenkrecht 
und die Flamme entgegengeſetzt zur erſten Lage und ſchneidet 
zum Schluß den zweiten Flanſch ab. — Durch Schrägſtellen der 
Schiene und des Rahmens oder eines der beiden kann ein be- 
liebiger Schräg⸗ oder Gehrungsſchnitt gemacht werden. 

Der Schnitt ſoll, wie die Firma mitteilt, ſo genau und ſchön 
werden wie mit der Säge, und der Brenner mit Führung kann 
leichter zu einem großen Werkſtück gebracht und darauf eingeſtellt 
werden als das Werkſtück zur Säge und auf ihr. 
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Der Schutz von Zelegraphenleitungen gegen Störungen 
durch Starkſtröme. 

Hierüber berichtet der „Elektrotechniſche Anzeiger“ nach 
„L'Electricien“ wie folgt: Bei der zunehmenden Verbreitung 
elektriſcher Bahnen wird es immer dringender, die Telegraphen⸗ 
leitungen gegen Störungen durch Starkſtrom zu ſchützen. Der 
franzöſiſche Ingenieur Maurice Leblanc hat nun nach durchaus 
neuem Prinzip für dieſen Zweck eine Schutzvorrichtung konſtruiert, 
die wir unſeren Leſern vorführen möchten. Das neue Prinzip 
beſteht darin, daß die Apparate an die Leitungen nicht direkt, 
ſondern durch Vermittelung von Transformatoren mit dem Um- 
wandlungsverhältnis n angefdloffen werden, deren beide Hod- 
ſpannungswickelungen an die Leitung angelegt ſind. Wenn dann 
durch die in der Nähe verlaufenden Starkſtromleitungen in der 
Telegraphenleitung paraſitäre elektromotoriſche Kräfte entwickelt 
werden, fo werden diefe in den Telegraphenapparaten in dem 
Verhältnis n abgeſchwächt. Eine Schwierigkeit beſtand freilich 
darin, daß die Transformatoren bei jedem in gegebener Richtung 
erfolgenden Stromſtoß in der Sekundärwickelung eine Welle 
von beſtimmter Richtung erzeugen, der im Augenblick der Unter- 
brechung des Primärſtromes eine entgegengeſetzte Welle nach⸗ 
folgt, und daß anderſeits die beim Morjeapparat vorkommenden 
Stromſtöße ev. recht langdauernd ſind. Leblanc hat ſich nun zu⸗ 
nächſt bemüht, die Anterbrechungswelle dadurch zu vermeiden, 
daß er entweder in dem Empfangsſtromkreiſe einen Ventilgleich⸗ 
richter anbrachte oder ein Relais verwandte, das nur auf die 
der Herſtellung des Primärſtromes entſprechende Welle reagierte. 
Eine getreue Wiedergabe der Telegraphenoperationen wurde durch 
Verwendung von Transformatoren mit einem Umwandlungs- 
verhältnis von 10:1 bei einer Frequenz = 2 erzielt, deren einzelne 
Wickelungen eine außerordentlich große Geitfonftante befafen. 
Dieſe Transformatoren geftatteten die Uebertragung von Strom- 
ſtößen, wie fie Strichen von etwa / Sekunde entſprachen, und 
bei einer derartigen Anordnung konnte man im Verſuchsraum 
mit Morfe- und Hughes⸗ Apparaten zuverläſſig arbeiten. Hierauf 
unternahm Leblanc (Ende Februar d. FJ.) Verſuche auf der 
41 km langen Telegraphenleitung Perpignan- Prades, die durch 
die parallel zu ihr verlaufende Leitung einer Einphaſenbahn der 
franzöſiſchen Südbahngeſellſchaft (von 12 000 Bolt und 16/8 Pe- 
rioden) für den Telegraphenbetrieb gänzlich unbrauchbar geworden 
war. Die durch den Zugverkehr hervorgerufenen Störungen 
waren manchmal fo ftarf, daß ein in Perpignan und in Prades 
direkt an die Erde angeſchloſſener 3 mm ſtarker Kupferdraht beim 
Anfahren von induzierten Strömen durchfloſſen wurde, die ev. bis 
1 Amp. betrugen. Die beſte Anordnung an der Empfangsſtation 
beſteht, wie der Verſuch gelehrt hat, darin, daß man die beiden 
entgegengeſetzt gerichteten Wellen (bei Beginn bzw. Schluß des 
Stromſtoßes) zur Betätigung eines auf Indifferenz eingeſtellten 
Relais benutzt. Die erſte Welle bringt das Relais in die 
Arbeitsſtellung, und die zweite bringt es wieder in ſeine Ruhe⸗ 
ſtellung zurück. Auf dieſe Weiſe wird es möglich. Signale von 
beliebiger Dauer zu übertragen, und man braucht keinen für 
ſehr niedrige Frequenz berechneten Transformator zu benutzen. 
Bei den Verſuchen mit Morfeapparaten zeigte es ſich freilich 
zunächſt, daß das polariſierte Empfangsrelais noch immer von 
ftörenden Strömen beeinflußt wurde. Dieſe Störungen ver- 
ſchwanden jedoch faſt völlig bei Einſchaltung eines verzögerten 
Sounderrelais, und zwar trotz der ungünſtigen Reihenanordnung 
der beiden Relais. Die endgültige Löſung des Problems beſtand 
alfo darin, daß als Empfangsapparat ein polariſiertes Relais 
verwandt wurde, das den an ſich ſchon durch Einſchaltung von 
Transformatoren ſtark geſchwächten ſtörenden Wechſelſtrömen 
gegenüber unempfindlich war, auf die den Telegraphenſignalen 
entſprechenden momentanen Stromſtöße jedoch ſehr wohl reagierte. 
Nach günftigen Refultaten mit Morſebetrieb werden die Verſuche 
jetzt mit Hughes» und Baudotapparaten fortgeſetzt, und es ſcheint, 
als ob ſich dieſe gleichfalls nach dem neuen Syſtem wirkſam 
ſchützen ließen. 


Altperuaniſche Muſikinſtrumente. 


Ein amerikaniſcher Gelehrter, Safford, hat, wie die „Zeilfchrift 
für Inſtrumentenbau“ berichtet, im Nationalmuſeum in Waſhington 
einen Vortrag über eigentümliche Altertumsfunde gehalten, die er 
bei einer Kreuzfahrt an der Weſtküſte Südamerikas gemacht hatte. 
Bei Arica, in der Nähe der Nordgrenze von Chile, ſtieß er auf 
ein vorgeſchichtliches Grab, und darin fand er auffällig geformte 
Pfeifen oder Flöten. Sie beſtehen aus Rohren, die in abgeſtufter 
Länge nebeneinander aufgereiht ſind, ſo daß das Ganze genau der 
Syrinx oder Fiftula der alten Griechen und Römer gleicht. Ein 
ähnliches Inſtrument haben Feuerbach und Böcklin mehrfach auf 
ihren Gemälden verewigt. In Südamerika müſſen ſie in vor⸗ 
geſchichtlicher Zeit weitverbreitet im Gebrauch geweſen ſein, und außer⸗ 
dem find auch Darſtellungen auf Terrakottavaſen erhalten, die 
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Männer auf dieſer Flöte ſpielend vorführen. Bisher waren derartige 
Flöten aber nur aus Knochen gefunden worden, hauptſächlich in 
Peru. Es iſt jetzt nachgewieſen worden, daß die Flötenſpieler in 
Altperu auch zu ganzen Orcheſtervorführungen vereinigt wurden. 
Dabei wirkten die Spieler immer in Paaren zuſammen, indem einer 
der beiden die zweite Stimme zur Melodie des erſten flötete. Auch 
dafür gibt es auf vorgeſchichtlichen Vaſen Andeutungen, wo je 
zwei jener Muſikinſtrumente durch ein langes, loſes Band verbunden 
dargeſtellt ſind. Meiſt beſteht eine ſolche ſogenannte Panspfeife 
aus 16 Röhren, die in zwei Reihen übereinander angeordnet ſind 
Die Reihe, auf der geſpielt wird, iſt am Ende verſchloſſen, während 
die äußere Reihe mit Oeffnungen am Boden verſehen iſt. Je nach 
der Größe müſſen dieſe Inſtrumente ſehr verſchiedene Töne her⸗ 
vorgebracht haben, wovon man ſich übrigens auch noch heute durch 
einen Verſuch überzeugen kann. Die kleinſten Paare geben ſchrille 
Töne, wie etwa die einer Pikkoloflöte, die größten, die gut vier⸗ 
mal länger ſind, tiefe Noten, die an eine Drehorgel erinnern. 


Ferngasverſorgung im rheiniſch⸗weſtfäliſchen Induſtrie⸗ 
rebier. 

Deutſchland beſitzt etwa 1400 Gasanſtalten. Da die Errichtung 
einer eigenen Gasanſtalt aber nur für Städte mit mehr als 3000 
Einwohnern rentabel iſt, ſo werden etwa 300 kleinere Orte von 
Gruppengaswerken aus verſorgt. Im Zuſammenhang hiermit ſteht 
die Fernverſorgung von Städten im rheiniſch⸗weſtfäliſchen Induſtrie⸗ 
revier, wo ſchon im Jahre 1912 Ferngasleitungen von etwa 120 km 
Länge in Betrieb waren. Die Länge der einzelnen Leitungen 
beträgt 30 bis 40 km. Man will auch London durch eine 250 km 
lange Leitung aus dem Birminghamrevier mit Gas verſorgen. 


Die Städte erhalten das Koksofengas zum Preiſe von 3,5 bis 


3,75 Pf. für 1 ebm, einzelne, wie z. B. Eſſen und Herne, auch billiger 
(2,5 Pf.). Als Leuchtgas wird das aus den erſten Perioden der 
Verkokung ſtammende „Reichgas“ verwendet, das gereinigt und 
durch Kompreſſoren den Gasbehältern der Städte zugeführt wird. 
Auf 1000 kg Kohle kommen bei 290 ebm Gas ausbeute etwa 89 ebm 
Reichgas. Wenn alle Kokereien des Ruhrreviers mit Nebenpro- 
duktengewinnung ausgerüftet wären, könnten fie täglich über etwa 
5 Mill. ebm Reichgas verfügen. Auch wenn fie die Hälfte ſelbſt 
verbrauchten, könnten ſie in drei Monaten den ganzen jährlichen 
Gasbedarf aller Städte des Rheinlandes decken. Näheres können 
unſere Leſer einem Artikel von B. Simmersbach entnehmen, der 
in der „Oeſterreichiſchen Geitidrift für Berg⸗ und Hüttenweſen“ 
erſchienen iſt. 


Einſturz an einem Filter in Philadelphia, Vereinigte 
Staaten von Amerika. 


Die Filter von Philadelphia ſind in den Jahren 1902,1903 
erbaut. Scheinbar mit Kückſicht auf die Höhenlage der Filter ift 
auf den gewachſenen Boden zunächſt eine Auffüllung aufgebracht 
worden. Zur Abdichtung kam darauf eine 30 cm ftarfe Tonlage, 
auf dieſer alsdann die Sohle der Filter, die als umgekehrte Oe- 
wölbe ausgeführt wurden. Obgleich die erwähnte Auffüllung 
ſchichten weiſe eingewalzt wurde und während des Winters 1902/1903 
Gelegenheit hatte, ſich zu verdichten, müſſen doch bald nach Fertig- 
ſtellung der Filter noch weitere Setzungen ſtattgefunden haben, denn 
ſchon im Jahre 1904 wurden in einem der Filter Riffe in der Decke des 
Endgewölbes beobachtet, aber erft neun Jahre fpäter, an Weih- 
nachten 1913, ift der Einſturz jenes Deckengewölbes auf eine Lange 
von etwa 40 m erfolgt, gerade, als mit der Ausbeſſerung begonnen 
und das Gewölbe von der Ueberfüllung freigelegt worden war. 
Der Bauleiter, der die Gefahr kommen ſah, konnte die Arbeiter 
noch rechtzeitig abrufen. Die unmittelbare Urſache der Kataſtrophe 
iſt noch nicht feſtgeſtellt. Bemerkenswert iſt, daß die Nachbar⸗ 
gewölbe ſtehen geblieben ſind. 

„Journal für Gasbeleuchtung und Waflerberwertung“. 


Lokomotiven für Gleichſtrom 


von 2400 Volt werden nach den „Elektrotechniſchen Nachrichten“ auf 
den Gufubr- und Staatsgleiſen der im Bau befindlichen Kanadiſchen 
Nordbahn für Montreal verwendet. Der elektriſche Betrieb wird 
auf einer Strecke von 16 km eingeführt. Lokomotiven und Motor- 
wagen werden mit Gleichſtrom von 2400 Volt geſpeiſt. Die bei 
der General Electric Co. beſtellten ſieben Lolomotiven wiegen 
72,5 t und haben zwei zweiachſige Drebgeſtelle. Sie werden mit 
vier Wendepolmotoren ausgerüſtet, von denen je zwei ſtets in Reihe 
geſchaltet find, und die die Treibachſen durch doppelte Zahnrad⸗ 
überſetzung antreiben. Der Betriebsſtrom wird aus einem Um- 
formerwerke mit zwei, ſpäter drei Amformerſätzen bezogen, die 
mit Drehſtrom von 11000 Volt und 60 Per. sk. geſpeiſt werden. 
Die Amformer beſtehen je aus einem 2100 KVA. Synchromotor 
für 11000 Volt und zwei in Reihe geſchalteten 750 KW. Gleich— 
ſtromerzeugern, mit Wendepolen für, je 1200 Volt Spannung. 
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Das Gottſche Syſtem für Kabeltelegraphie. 

Das von dem kürzlich verſtorbenen amerikaniſchen Telegraphen. 
ingenieur John Gott erfundene Syſtem für Kabeltelegraphie ge 
ſtattet das Telegraphieren über lange Anterſeekabel mit faft der 
gleichen Leichtigkeit wie beim Arbeiten mit Veberlandleitungen. 
An Stele des Heberſchreibers (Siphon⸗Recorders) wird nach 
Mitteilung ides „Elektrotechniſchen Anzeigers“ ein gewöhnlicher 
Morſeſchreiber oder Hörempfänger benutzt, wodurch nicht nur 
größere Genauigkeit in der Webertragung, ſondern auch erhebliche 
Geiterfparnis beim Entziffern des Telegramms erzielt wird. 
Mehrere kürzere Kabel lönnen bei dem neuen Verfahren mitein⸗ 
ander verbunden und zu direktem Telegraphieren benutzt werden, 
und ebenfo ift es möglich, längere Veberlandleitungen dirett an 
ein Kabelſyſtem anzuſchließen, wobei alle Depeſchen auf ziemlich 
beliebige Entfernung durch automatiſche Relais weitergegeben 
werden. Jeder gewöhnliche Telegraphenbeamte kann das Senden 
von Telegrammen mit einem einzigen Morſetaſter beſorgen, und 
wenn ſchnelleres Arbeiten erwünſcht ift, braucht nur ein Wheat- 
ſtoneſcher ſelbſttätiger Sender oder ein ähnlicher Apparat ein 
geſchaltet zu werden. Das neue Verfahren ſtellt daher völlig 
gleichmäßiges Arbeiten zwiſchen Land⸗ und Seeleitungen her und 
geſtattet einen unbeſchränkten gegenſeitigen Austauſch von Tele 
grammen. 

Bisher ift es auch bei Verwendung der empfindlichſten 
Inſtrumente nicht möglich geweſen, bei einem langen Kabel den 
Strom derartig zu unterbrechen, daß Impulſe von größerer und 
geringerer Dauer, entſprechend den Strichen und Punkten des 
Morſealphabetes, entſtanden; die beiden Signalelemente mußten 
vielmehr durch wechſelnde Stromrichtungen unterſchieden werden. 
Bei gewöhnlichem Kabelbetrieb wird z. B. der Buchſtabe e', 
der im Morſekoder einem Punkt entſpricht, durch einen pofitiven 
und das einem Strich entſprechende „t“ durch einen negativen 
Stromſtoß bezeichnet, wobei das Galvanometer oder der Heber⸗ 
ſchreiber dieſe Stromſtöße durch die Richtung anzeigt, in der 
die Ausſchläge von Nadel oder Drehſpule erfolgen. Der Tele 
graphiſt muß natürlich dementſprechend auf den einen oder andern 
Taſterhebel drücken. 

Das Gottſche Syſtem iſt im Prinzip außerordentlich einfach. 
Die Stromrichtung wird nach jedem Signal mittels eines polari. 
ſierten Relais gewechſelt, durch das das Kabel entladen wird. 
Dieſes polariſierte Relais beſteht aus einem permanenten Hufeifen- 
magneten, deſſen einer Pol in zwei Polſtücke mit darumgewickelten 
Spulen aus feinem Kupferdraht unterteilt it. Zwiſchen den Pol- 
ſtücken ift cine feine Nadel oder Zunge aus weichem Eiſen — be 
weglid, aber gewöhnlich ruhend — angebracht. Wenn nun Strom 
durch die Spule fließt, ſo verſtärkt er den Magnetismus des einen 
oder anderen Polſtückes, je nach ſeiner Richtung, und hierdurch 
wird die Nadel in der einen oder anderen Richtung abgelenkt. 
Bei dieſer Ablenkung kommt ſie jedoch mit einem der beiden 
Arretierſtiſte in Berührung und ſchließt einen Lokalkreis, in dem 
die Stromrichtung von der Stromrichtung in den Relaisſpulen 


abhängt. Die im praktiſchen Betriebe, z. B. zwiſchen San Francisco 


und London, vorgenommenen zahlreichen Verſuche haben die 
Brauchbarkeit des Syſtems zur Genüge erwieſen. 


Spiritus zu „Einreibungszwecken“. 

Eine unerwünſchte Wirkung hat die Polizeiverordnung gehabt. 
die im Regierungsbezirk Oppeln den frühzeitigen Schluß der Sdan! 
ſtätten vorſieht, um den Alkoholmißbrauch einzudämmen. Ein 
Drogiſt hat nämlich feit dem Beſtehen dieſer Polizeiverordnung 
4640 Liter Spiritus „zu Einreibungszwecken“ verkauft, während 
dieſes Quantum tatſächlich — getrunken wurde. Der Drogiſt ift 
wegen Gewerbevergehens zu 90 Mk. Geldſtrafe verurteilt worden 


Aeqhniſche Gedenktage 


1. Oktober 1828 Eröffnung der Eiſenbahn St. Etienne — Andre. 
jieur. 
1. Oktober 1885 Deutſches Unfallverſicherungsgeſetz. 
1. Oktober 1891 Inkrafttreten des zweiten Deutſchen Patent⸗ 
geſetzes. 
1. Oktober 1891 Inkrafttreten des Deutſchen Gebrauchsmuſter⸗ 
ſchutzgeſetzes. l 
Oktober 1894 Inkrafttreten des deutſchen Watenzeichengeſetzes. 
Oktober 1853 Dominique Francois Arago, Phyſiker, geſt. 
Oktober 1859 Einweihung der erſten Cölner Rheinbrücke. 
Oktober 1803 H. W. Dove, Phyſiker, geb. 
Oktober 1829 Lokomotiv-Wettdampf bei Rain Hill. 
Oktober 1870 Gambetta verläßt Paris im Luftballon. 
Oktober 1904 Clemens Alexander Winkler, Erfinder des Kor 
taktverfahrens für die Fabrikation der Schwefel ⸗ 
ſäure, geſt. 
9. Oktober 1841 Karl Friedrich Schinkel, Architekt, geſt. 
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9. Oktober 1874 Begründung des Weltpoſtvereins zu Bern. 

10. Oktober 1731 Henry Cavendiſh. Chemiker, geb. 

10. Oktober 1820 Hermann Scheffler, Begründer der Gewölbe⸗ 
theorie, geb. 

10. Oktober 1837 Joſeph Reffel, Erfinder der Schiffsſchraube, geft. 

10. Oktober 1870 Eröffnung der Techniſchen Hochſchule zu Aachen. 

11. Oktober 1889 James Prescott Joule, Phyſiker, geſt. 

12. Oktober 1859 Robert Stephenſon, geſt. 

14. Oktober 1840 Friedrich Kohlrauſch, Phyſiker, geb. 

15. Oktober 1608 Evangeliſta Torricelli, Phyſiker, geb. 

15. Oktober 1855 Eröffnung des Polytechnikums zu Zürich). 

16. Oktober 1726 Daniel Chodowiecki, Kupferſtecher und Maler, 
geb. 

17. Oktober 1803 Karl Karmarſch, Technologe, geb. 

17. Oktober 1887 Robert Kirchhoff. Phyſiker, geſt. 

18. Oktober 1854 Salomon André geb.; ſtieg am 11. Juli 1897 
mit Strindberg und Fränkel von der Dänen⸗ 
inſel auf, um den Nordpol zu erreichen, und 
ift ſeidem verſchollen. 

19. Oktober 1875 Sir Charles Wheatſtone, Phyſiker, geſt. 

19. Oktober 1897 G. Pullmann, Konſtrukteur der Pullman-Gifen- 
bahnwagen, geſt. 

19. Oktober 1901 Santos Dumont umfliegt den Eiffelturm. 

20. Oktober 1787 Joh. Nifol. von Dreyſe, Erfinder des Zündnadel⸗ 
gewehrs, geb. 

21. Oktober 1660 Georg Ernſt Stahl, Chemiker, Begründer der 
phlogiſtiſchen Lehre, geb. 

21. Oktober 1833 Alfred Nobel, hervorragender Sprengſtoff⸗ 
chemiker, Stifter der Nobelpreiſe, geb. 

22. Oktober 1870 Eröffnung der neuen Berliner Bergakademie. 

23. Oktober 1783 Robert Miles Sloman, geft.; eröffnete im Jahre 
1836 die erſte Paketfahrt von Hamburg nach 
New Vork. 

24. Oktober 1803 Aimé Argand, Phyſiker, geft. 

24. Oktober 1804 Wilhelm Weber, Phyſiker, geb.; erfand in Ge⸗ 
meinſchaft mit Gauß den elektriſchen Telegraphen. 

24. Oktober 1854 Eiſenbahnunglück auf der Great⸗Weſtern⸗Eiſen⸗ 
bahn in Kanada; 40 Tote. 

25. Oktober 1647 Evangeliſta Torricelli, Phyſiker, geſt. 

25. Oktober 1825 Marcellin Pierre Eugen Berthelot, Chemiker, 
geb. 

25. Oktober 1903 Eine Stundengeſchwindigkeit von 208 km wird 
bei den Verſuchsfahrten zwiſchen Marienfelde 
und Zoſſen erreicht. 

26. Oktober 1828 Albrecht Thaer, Begründer der wiſſenſchaftlichen 
Landwirtſchaft. geſt. 

26. Oktober 1861 Philipp Reis führt das von ihm erfundene 
Telephon dem Phyſikaliſchen Verein zu Frant- 
furt a. M. vor. 

28. Oktober 1854 Joh. Joſeph von Prechtl, Technologe, geſt. 

29. Oktober 1783 d'Alembert, Mathematiker, geſt. 

30. Oktober 1823 Edmund Cartwright, Erfinder des Mafdinen- 
webſtuhls, geſt. 

31. Oktober 1835 Adolf von Baeyer, Erfinder der künſtlichen 


Syntheſe des Indigo, geb. 
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Anfrage: 272. 


Wer vermag deutſche Spinnereien zu 


nennen, die Mohairgarne herſtellen. 


Geſchaſtliches 


Beſonderer Mahnruf an die Kunden buchhändleriſcher 


Ratengefchäfte. 


Sin befonderer Zweig des Buchhandels ift der ſogenannte 


Raten- und Verſandbuchhandel. Derſelbe hat fih im Laufe der 
Zeit zu einer beſonderen Stütze des Verlagsbuchhandels entwickelt, 
ſetzt er doch ſchätzungsweiſe jährlich etwa 30 Millionen Mark um. 
Die ſchwere Prüfung des Krieges, die ſo unerwartet über uns 
ergeht, legt dieſen Geſchäfts zweig mit einem Schlage lahm. Nicht 
bloß Hunderte, ſondern Tauſende fleißiger Buchhandlungsreiſenden 
wurden an einem Tage erwerbs- und brotlos, nicht minder wurden 
auch eine große Anzahl Angeſtellter im Innendienſt ſofort über- 
zählig. Die Rateneingänge der Geſchäfte gingen auf 10 bis 
15% der ſonſt üblichen zurück. Der Ratenbuchhandel hat ja in 
feiner heutigen Größe einen Krieg noch nicht erlebt, und es fehlt 
jeder Anhalt für die Zukunft. 

Mußte aber der Sturz der Rateneingänge ein fo vollſtändiger 
fein? Nein, ſicherlich nicht! 850% bis 90° o der Kunden find nicht 
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ins Geld gezogen. Man tann fid zwar ein einigermaßen genaues 
Bild, da ſortgeſetz noch Einberufungen erfolgen, nicht machen, 
die Kunden verteilen ſich aber auf zu verſchiedene Alters⸗ und 
Erwerbskreiſe, darunter auch reichlich weibliche, ſodaß ſicherlich 
von den Ausfällen nur ein beſcheidener Prozentſatz durch den 
Ruf zur Fahne gerechtfertigt iſt. Lie Teilzahlungen ſind in der 
Regel ſo gering, oft nur 5 Pfg. auf den Tag berechnet, aber man 
hat beobachten können, daß zu Tauſenden tatſächlich angeſehene, 
wohlhabende Bürger und gutbezahlte Beamte ſich einfach über 
die Pflicht, die kleinen Zahlungen zu leiſten, hinwegſetzten und 
Mahnungen wenig Verſtändnis entgegenbringen. 

Der irrigen Meinung, durch den Kriegsausbruch ſei eine 
Gablungseinftelung oder Friſtgewährung ohne weiteres gerecht⸗ 
fertigt, muß allſeitig nachdrücklich entgegengetreten werden. Wer 
ohne Not ſolche kleinen Beträge zurückhält, verfündigt fih gerade- 
zu an unſerer Volkswirtſchaft und bedroht das Gebäude der 
Kreditwirtſchaft, welche der Staat ſich erdenkliche Mühe gibt, im 
Gange zu erhalten. Wir müſſen mit dieſer übertriebenen Angſt, 
in deren Folge in unſinnigſter Weiſe die Gelder zurückgehalten 
werden, brechen. Wir müſſen alles daran ſetzen, um zu verhindern. 
daß wir eine wirtſchaftliche Niederlage erleben. Wir müſſen ein 


allgemeines Moratorium vermeiden, denn man kann ſich ſicherlich 


nicht ausdenken, in welcher Weiſe durch ein ſolches unſere weit⸗ 
verzweigte Kreditwirtſchaft in ihren Grundfeſten erſchüttert 
werden würde. 

Alfo ſehe es ein jeder als Ehrenſache an, genau wie er feine 


Steuern, ſeine Miete und ſeine Handwerker am Ort bezahl, auch 


ſeinem Buchhändler, ſelbſt wenn er weit entfernt wohnt, in bis⸗ 


heriger Weiſe regelmäßig die ſo kleinen Beträge zu entrichten. 


Denke er ja nicht, daß dieſer gerade die Gelder entbehren kann. 
Er verfügt überhaupt über keine anderen Werte als über ſeine 
Außenſtände. Er muß es auch als nationale Pflicht betrachten, 
ſeinen Lieferanten gerecht zu werden. And gehen die Gelder 
weiter ein, ſo hilft ein jeder damit, daß die ſchwer getroffenen 
Betriebe im Gange bleiben können, daß den im Felde Stehenden 
oder durch den Krieg ſelbſt ſchwer Bedrohten der verdiente 
Zahlungsaufſchub gewährt werden kann, daß alte treue Angeſtellte 
weitere Beſchäftigung finden und die große Zahl erwerbsloſer 
Reiſenden, wenn ſie kein anderes Fortkommen ſinden, ſoweit wie 
möglich unterſtützt werden können. 
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Ein Triumph deut{her Schiffbaukunft 


Mit einer Abbildung 


Trotz aller neuzeitigen Beſtrebungen, die Schiffahrt ſo 
ſicher als irgend möglich zu geſtalten, wird es doch niemals 
ohne Anglück abgehen, wenn auch die moderne Technik ihr 
Möglichſtes tut, um die Sicherheit der Schiffahrt zu erhöhen. 

Ein eigenartiges Unglück traf den Dampfer „Pahud“ 


fant nur um einige Fuß., um dann von den waſſerdichten Ab- 
teilungen, in die jedes Schiff geteilt iſt, getragen zu werden. 

Infolgedeſſen wäre auch dann kein größerer Verluſt 
an Menſchenleben zu beklagen geweſen, wenn das Unglück 
auf hoher See geſchehen wäre. — Wen die Schuld an dem 


der holländi⸗ Anglück trifft, 
ſchen Dampf- wird wohl nie⸗ 
ſchiffahrtsgeſell. mals mit Sicher- 
ſchaft Königlich heit feſtgeſtellt 
Niederländiſche werden können, 

Stoombaadt- da die Beteilig⸗ 

matſchapph. ten und Schuldi⸗ 
Dieſer lag fertig gen tot ſind, ſich 
zur Abfahrt am auch, falls noch 
ai zu Belawan am Leben, hü- 
auf Sumatra. ten würden, die 
die meiſten Paf- Wahrheit zu 
ſagiere waren ſagen; denn wie 
bereits an Bord bei den meiſten 
gegangen, als Keſſel⸗Exploſio⸗ 
mit einem furcht⸗ nen liegt auch 
baren Knall der ſicherlich hier 
Keffel des noch eine Nachläſſig⸗ 
ganz neuen keit zugrunde. 
Schiffes explo⸗ Verwendet doch 
dierte. Die Wir⸗ jene holländi⸗ 
kung war furcht⸗ ſche Geſellſchaft 
bar; nicht allein faſt durchweg 
wurde der ganze Eingeboreneals 
Mittelteil des Perſonal, die 
Schiffes nach naturgemäß im- 
der einen Seite mer zur ®leich- 

weggeriſſen, gültigkeit und 
ſondern auch der n Pflichtverſäum⸗ 
auf kräftigen Folgen einer großen Keffelerplofion im Innern eines niederländiſch-indiſchen Küſtendampfers nis neigen. Daß 
Pfeilern errich⸗ deutſcher Herkunft das Anglück 
tete Rai wurde durch einen Ma⸗ 


geradezu fortgeblafen. — Natürlich waren alle im Keſſel⸗ 
und Maſchinenraum Beſchäftigten verloren; es wurden 
insgeſamt etwa 14 Menſchen getötet. Aber nun zeigte ſich 
die Leiſtungsfähigkeit und die Widerſtandskraft des auf der 
Bullanwerft in Hamburg gebauten Schiffes. — Die ge- 
waltige Ezplofion war nicht imſtande, das Schiff ſelbſt we⸗ 
ſentlich in Mitleidenſchaft zu ziehen. Von allen Paſſagieren 
und ſonſt an Bord befindlichen Perſonen wurden nur zwei 
leicht verletzt. 
Natürlich ſtrömte 


A... ? malha hia 


das Waſſer durch die gewaltige 


Rrnlafinn noriffon anhor das Schiff 


terialfehler entftanden fein folte, it nicht anzunehmen, 
da die Keſſel, und beſonders die Schiffskeſſel, einer fo 
ſcharfen behördlichen Kontrolle und Probe mit Druckwaſſer 
unterliegen, daß vorhandene Fehler faſt unbedingt entdeckt 
werden müſſen. 

Die hohe Widerſtandskraft unſerer modernen Schiffe 
gegen derartige Ereigniſſe hat zweierlei AUrſachen: einmal 
die ſolide Art des Zuſammenbaues aller der zahlreichen 
Beftandteile des Schiffskörpers, ſodann aber die hohe Feſtig⸗ 
keit, die der Gifenbiittenmann dem Schiff⸗ Baumaterial zu 
norleihen imftande iſt. 
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Die CGdnellprefye- 


Ein vor hundert Jahren in England errungener deutſcher Sieg 


ede große Erfindung iſt ein Kind 
ihrer Zeit. Als in der erften 
Hälfte des fünfzehnten Jahr⸗ 
V YM bunderts ein neues Erwachen 
der Geiſter begann, das Bers 
ſtändnis für das klaſſiſche Altertum in 
weitere Kreiſe aus den Stuben der Ge— 
lehrten hinausdrang, da ſtellte fic redt- 
zeitig Gutenbergs Erfindung der beweg— 
lichen Letter, der Buchdruckerkunſt, in den 
Dienſt der Menſchheit. Das, was der 
geniale Mainzer Bürgersſohn geſchaffen 
hatte, die beſondere Art der Stempel— 
gravierung, der Schrifigießerei, des Setzens 
und des Druckens, genügte bis zur Wende 
des achtzehnten Jahrhunderts. Nunmehr 
aber ſtellten die Wiſſenſchaft und das 
Zeitungsweſen Forderungen an die Druck— 
technik, die diefe nicht mehr zu erfüllen ver- 
mochte. Die Handpreffe bildete im Beits 
alter des Erwachens des Maſchinenweſens, 
in dem gewaltigen Aufſchwunge des 
Geiſteslebens nicht mehr ein entſprechendes 
Rüſtzeug. Da trat, als echtes Kind ihrer 
Zeit, im Jahre 1811 die Druckmaſchine 


Friedrich Koenigs in die Erſcheinung. 


In der Ausgeſtaltung, die ſie durch 


ihren geiſtvollen Erfinder und deſſen Nachfolger erhielt, bildet 
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Preſſe des Jodocus Badius 


Stanhope-Preſſe, bei der ſämtliche Teile 
aus Eiſen hergeſtellt waren. Jedoch auch 
dieſe Preſſe konnte auf die Dauer den 
immer höher ſich ſteigernden Anforde 
rungen nicht genügen. Dies war der 
Erfindung Friedrich Koenigs, der 
mit Dampf: oder Menſchenkraft an- 
getriebenen Schnellpreſſe, vorbe- 
halten. 

Wie Gutenberg, ſo hat auch Koenig 
es erleben müſſen, daß ſein Erfinderrecht 
und fein Erfinderruhm angetaſtet und 
verkleinert wurde. Gerade jetzt. wo Eng- 
lands Neid gegen Deutſchlands gewalti- 
gen induſtriellen und techniſchen Aufſchwung 
in ſo überaus brutaler Weiſe ſich geltend 
macht, iſt die Tatſache von beſonderem 
Intereſſe, daß Friedrich Koenig vor jetzt 
gerade hundert Jahren, im Jahre 1814, 
in England die größten Erfolge Hatt, 
indem er für die „Times“ die erſte Doppel⸗ 
maſchine ſchuf. Der Engländer Benslen, 
der Geldmann, der Koenig zuerſt Mittel 
zur Verwirklichung feiner Pläne über- 
gab, wandte ſich von ihm ab, als dieſer 
feine große Erfindung nicht in den Dienſt 
des Vorteils eines einzelnen geſtellt zu 


ſehen wünſchte, ſondern der Allgemeinheit zugänglich machen 


ſie das machtvollſte Kulturmittel, das jemals dem Haupte eines wollte. Hatte die „Times“ die Erfindung Koenigs nach ihrem 


Sterblichen entſprungen if. — Am 
das Verdienſt der erfinderiſchen Groß⸗ 
tat Friedrich Koenigs richtig würdigen 
zu können, müſſen wir unſern Blick zu 
einer kurzen Umſchau rückwärts ſchwei— 
fen laſſen. 

Welche Einrichtung die Preſſe 
gehabt hat, deren ſich Gutenberg und 
feine Genoſſen Fuſt und Schöffer bes 
dienten, iſt mit vollſtändiger Sicherheit 
nicht zu beantworten. Wir entfernen 
uns aber wohl nicht allzu weit von der 
Wirklichkeit, wenn wir die in unſerer 
erſten Abbildung dargeſtellte, aus dem 
Jahre 1507 ſtammende Preſſe, als ein 
Beifpiel der Gutenbergſchen Bauart 
anſehen. Links im Hintergrunde ſteht 
der Gehilfe, der mittels Ballen die 
Farbe auf den Satz aufträgt. Dieſer 


ruht auf einem beweglichen Schlitten, dem ſogenannten Karren, 
den der vorn links ſitzende Drucker mittels einer Kurbel unter 
die Preſſe führt, fo daß alsdann durch Herabſchrauben des Pref- 


kolbens der Abdruck des Satzes 
auf den über ihn gebreiteten 
Papierbogen erfolgt. Rechts 
ſitzt eine Perſon, die nach dem 
por ihr aufgehängten Manu- 
ſkript den Text aus einzelnen 
Lettern zuſammenſetzt. 

Die Druckpreſſen waren 
bis gegen das Ende des adt- 
zehnten Jahrhunderts aus 
Holz angefertigt. In der Ber- 
wendung dieſes für die Aus- 
übung großer Kraftleiſtung 
ungeeigneten Stoffes lag der 
Grund der geringen Leiftungs- 
fähigkeit der Preſſen. Dieſe 
beſaßen nicht die für den 
Druck umfangreicher Blätter 
erforderliche Widerſtandskraft. 
Dieſem Mangel konnte erſt 
durch die Verwendung des 
Eiſens als Bauſtoff vollkom- 
men abgeholfen werden. Dies 
geſchah durch die in unſerer 
zweiten Abbildung dargeſtellte 
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glücklichen Gelingen in begeiſterten 
Worten geprieſen, ſo verweigerten ihm 
die Nachkommen des damaligen Be 
ſitzers der „Times“ die Anerkennung 
jeglichen Verdienſtes an ſeiner Großtat. 
Doch dies nur beiläufig! Friedrich 
Koenig war geboren am 17. April 1774 
zu Eisleben, als Sohn des Ackerbürgers 
Johann Chriſtoph Koenig. Arſprüng⸗ 
lich hatte er die Abſicht, ein Aniverſi⸗ 
tätsſtudium zu ergreifen, mußte hier⸗ 
von aber, da den Eltern die hierzu 
erforderlichen Mittel fehlten, Abſtand 
nehmen und trat im Jahre 1790 als Lepr- 
ling in die weit berühmte Druckerei von 
Breitkopf & Härtel in Leipzig ein. Hier 
verblieb er, nachdem er zu Michaelis 
1794 „losgeſprochen“ war, bis 1795. 
— Soenigs Erfindertätigkeit begann 


im Jahre 1802. In der durch ihre Eiſen⸗ und Gewehrinduſtrie 
berühmten Stadt Suhl in Thüringen finden wir ihn zuerſt an 
dem Bau einer Druckpreſſe tätig. Dort gab es — damals eine 


Seltenheit in Deutſchland — 
mechaniſche Werkſtätten. Dieſe 
ſcheinen Koenig beſtimmt zu 
haben, nach dortüberzuſiedeln. 
In einer am 8. Dezember 1814 
veröffentlichten „Anſprache an 
das Publikum“ hat Koenig 
ſeine Ideen, die ihn bei der 
Konſtruktion ſeiner Preſſe 
leiteten, wie folgt gekennzeich⸗ 
net: „Mein urſprünglicher 
Plan beſchränkte ſich auf eine 
verbeſſerte Handpreſſe, bei 
welcher das Auftragen der 
Farbe durch einen Apparat 
verrichtet werden ſollte, der⸗ 
art, daß durch feine Berbin- 
dung mit der Bewegung des 
Karrens das Farbwerk getrie⸗ 
ben und auf ſolche Weiſe ein Ar⸗ 
beiter geſpart würde. Da indes 
hierbei nichts gewonnen wurde 
in bezug auf die Geſchwindig⸗ 
keit, ſo kam mir ſehr bald von 
ſelbſt der Sidante, meine 


—— — 


Preffe vermittels Maſchinerie zu treiben und ihre ver- 
ſchiedenen Vorrichtungen auf eine rotierende Bewe— 
gung zurückzuführen, um ſo das Anbringen irgendeiner 
mechaniſchen Triebkraft zu ermöglichen.“ — Anſere dritte 


Abbildung ſtellt in einer Seitenanſicht dieſe von Koenig in Suhl 
erdachte Maſchine dar. Der Druck erfolgte noch nicht mittels 
Walzen, ſondern von einer ebenen Fläche aus, desgleichen die 
Ausübung des Preſſens. Eigenartig und bahnbrechend war 
aber ſchon an dieſer Maſchine das Einſchwärzen des Satzes 
durch Lederwalzen, anſtatt durch Ballen. Nach mancherlei Hin⸗ 
und Herfahrt gelangte Koenig im November 1806 nach Eng⸗ 
land. Auf Grund der ihm erteilten engliſchen Patente baute 
er in ſeiner Werkſtätte in London mit Hilfe ſeines Freundes 
F. A. Bauer die erfte, im weſentlichen unſerer dritten Abbil- 
dung entſprechende Drudmafdine. 

Hiermit glaubte aber Koenig feine Aufgabe nicht gelöft, 
ſondern er verfolgte ſofort weiter ſeinen Plan, der darauf ab⸗ 
zielte, ein völlig neues Druckverfahren, nämlich des Druckens 
mittels auf einem Zylinder angebrachter Typen zu ſchaffen. 
Das Ergebnis der in Gemeinſchaft mit Bauer ausgeführten weis 
teren Arbeiten war die erſte einfache Schnellpreſſe. Sie wurde 
am 30. Oktober 1811 patentiert und im Dezember 1812 in 
Benutzung genommen. 

Schon in der zu dieſer Maſchine gehörigen Patentbeſchreibung 
war der Plan einer Doppelmaſchine desſelben Syſtems nieder⸗ 
gelegt. Dieſelbe ift in unſerer fünften Abbildung dargeftellt; 
ſie lieferte 1100 Drucke in der Stunde und in beſſerer Qualität 
als der bisherige Handpreſſen⸗ Zeitungsdruck. Rück⸗ 
haltlos erkannte die „Times“ in ihrer erſten, mit dieſer 
Maſchine gedruckten Ausgabe vom 29. November 1814 
an: „Der Anteil, welchen wir an ihrer Vollen— 
dung haben, beſchränkt ſich nur auf die An- 
wendung der 

Erfindung 

in unſerm 
eigenen Oes 
ſchäft, gemäß 
dem Bertra- 
ge mit den 
Batentinha- 
bern 
Der Erfinder, 
ein Sachſe von 
Geburt, heißt 
Koenig. Seine 
Erfindung iſt 
unter Leitung 
feines Freun⸗ 
des und Lands- 
mannes Bauer 
ausgeführt 
worden!“ 

Der Schaf⸗ 
fens drang Koe⸗ 
nigs fand fei- 
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praktiſchen Erfolg in der alle feine früheren Konſtruktionen weit 
übertreffenden Maſchine, die den Bogen auf beiden Seiten bedruckte 
oder, wie der Fachmann ſich ausdrückt, den Schön⸗ und den Wider- 
druck ausführte, in der ſogenannten Komplettmaſchine. 


Mit der 


Vollendung dieſer Maſchine dürfen wir die Erfindung der Buchdruck⸗ 
maſchine, welcher erſt mehrere Jahre ſpäter durch den Stuttgarter 
und Augsburger Buchdruckerei⸗Beſitzer Freiherrn von Cotta 
der Name „Schnellpreſſe“ beigelegt wurde, als vollendet anſehen. 

Verdrießlichkeiten verſchiedenſter Art veranlaßten Friedrich 
Koenig im Jahre 1816 nach Deutſchland zurückzukehren. Hier 
brachte er in Gemeinſchaft mit feinem treuen Gefährten Bauer im 
Jahre 1817 das ehemalige Kloſter Oberzell bei Würzburg in ſeinen 
Beſitz und gründete hier die jetzt in höchſter Blüte ſtehende Firma 
Koenig & Bauer, die erſte Schnellpreſſenfabrik der Welt. Unſere 
vorletzte Abbildung bringt die aus dieſer Fabrik hervorgegangene 
ſiebentauſendſte Maſchine, eine Vierrollen⸗Rotationsdruckmaſchine, 
zur Anſchauung. So groß und gewaltig der Anterfchied gegenüber 
der in unſerer letzten Abbildung wiedergegebenen Maſchine iſt, 
das von Koenig geſchaffene Prinzip des Druckes iſt in beiden, ja, 
in allen Schnellpreſſen das gleiche. Die Maſchine beſteht aus 


zwei vollſtändigen RNotations-Drudmafdinen mit je einem Falz- 


apparat, deren jede von zwei Papierrollen druckt und 16 Platten 
faßt. Die beiden Maſchinenhälften können entweder gekuppelt 
zuſammen arbeiten, wobei ſämtliche vier Papierbahnen einem 
Falzapparat zugeführt werden, oder ſie können vollſtändig unab⸗ 
hängig voneinander drucken, da jede Hälfte ihren eigenen An- 
triebsmotor und einen eigenen Falzapparat beſitzt. — Die 
Leiſtungsfähigkeit beläuft ſich in der Stunde auf: 
12 000 Exemplare zu 32, 28, 24 und 20 Seiten, 
24 000 x „ 16, 14, 12 und 10 Seiten, 
48 000 „ 8 6, 4 und 2 Seiten. 
Der Antrieb erfolgt durch zwei Elektromotoren 
von je 20 
Pferdekräf⸗ 
ten, von des 
nen jeder eine 
Hälfte der 
Maſchine zu 
treiben hat. 
— Für uns 
knüpft ſich an 
die Erfindung 
der Schnell- 
preſſe das 
Bewußtſein 
eines Sie— 
ges deutſchen 
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Woderne Rüden- und Rlochanlagen- 


Mit 8 Abbildungen 


tungsanlage, die in dieſen kleineren Küchen nicht vor— 
handen ift, kann ohne erhebliche Anlagekoſten ein Warm- 


ei modernen Bauten bedeuten Küchen- und 
Kochanlagen Fragen, mit denen ſich die Bau— 


leitung ſehr eingehend befaſſen muß, um eine 
den geſteigerten Anſprüchen und den jeweiligen 


wecken entſprechende Löſung zu finden. Durch Eingehen 
auf die Wünſche und Anforderungen der Fachleute, 
gründliches Durcharbeiten und ſorgfältiges Erproben iſt 
i ii 


es gelungen, Rod- 
apparate herzuſtel— 
len, die den weit- 
gehendſten Anfor— 
derungen genügen. 


í 


Abb. 1. Grudeofen mit Waſſerkeſſel 
Vorzügliche Leiſtungen hat auf dieſem Gebiet u. a. die 


Firma A. Voß fen. in Hannover und Sarſtedt auf- 


zuweiſen, von deren Konſtruktionen wir nachſtehend 
einige beſchreiben wollen. 

Für private Haushaltungsküchen, für die gewöhnlich 
nur ein beſchränkter Raum zur Verfügung ſteht, eignen 
ſich beſonders die tiefgebauten ſchmiedeeiſernen Sparherde 
für Kohlenfeuerung mit Bratofen und Wärmofen, welche 
in emaillierter Ausführung auch hygieniſch vorteilhaft 
ſind. Wo Grudekoks leicht erhältlich, empfiehlt ſich auch 
die Aufſtellung eines Grudeofens (Abb. 1). Der Tag 
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Abb. 2. Wärmtiſch mit Gasheizung 


Abb. 3. Doppelgrillapparat für Fleiſch und Fiſch 
mit Holzkohlenfeuerung 


waſſerroſt in die Herdfeuerung eingebaut werden, der 
das für die Spülküche notwendige heiße Waſſer ohne 
weſentliche Betriebsfeuerung und in ausreichender 


Menge liefert. 


Viel Annehmlichkeit bietet auch ein Wärmetiſch, 
welcher, wie in Abb. 2, durch Gas beheizt wird. Das 
Geſchirr und die zubereiteten Speiſen werden darin gegen 
Kaltwerden, Austrocknen uſw. auf hygieniſch einwand— 
freie Weiſe geſchützt. 

Die Grill- und Spießapparate, auf denen das beſon— 


und Nacht weiterglühende Grudekoks macht den Grude— | ders wohlſchmeckende, ſaftige Fleiſch zubereitet wird und 


ofen zu einem Dauerbrenner. Jederzeit gebrauchsfertig, 
einfach in der Bedienung, billig und zuverläſſig in der 
Benutzung, iſt die 
Grudefeuerung all- 
gemein ſehr beliebt. 
Die Bof-Gruden 
zeichnen ſich neben 
ſolider Ausfüh⸗ 
rung, Sauberkeit 
im Betriebe be— 
ſonders durch ge— 
naue Regulierung 
der Wärmeabgabe 
bei geringem Ma- 
terial = Berbraud) 
aus. Durch die 
ſinnreiche Kon⸗ 
ſtruktion iſt es ver— 
mieden, daß bei 
dem Herausziehen 
des Grudekaſtens 
glühende Aſche auf 
den Fußboden fal- 
len kann. — An 
die Stelle einer 
Warmwaſſerberei— 


Abb. 4. Hotelherd mit tiefgebauten ſogenannten Doppelbratöfen 


die bisher nur für größere Reſtaurationsbetriebe in 


Frage kamen (Abb. 3), werden von der genannten Firma 
auch in kleinerer 
Ausführung gelie— 
fert, ſo daß ſie in 
jeder berrichaftli- 
chen Küche Aluf- 
nahme finden fön- 
nen. Qleberbaupt 
kann man ſagen, 
daß zwiſchen den 
modernen Haus— 
haltungs- Küchen 
und den nach den 
Grundſätzen der 
Hygiene eingerich— 
teten Hotel- bzw. 
Reftaurations- 
füchen faum nod 
ein Qinterjdhied in 
prinzipieller Hin⸗ 
ſicht beſteht. Na⸗ 
türlich ſind die Ap⸗ 
parate der letzteren,. 
je nach Größe des 
Betriebes, ent⸗ 


Abb. 5. Dampf⸗Milchkochkeſſel mit Wafferbad- 
heizung, Kühlvorrichtung und Sprudelapparat 


ſprechend ftär- 
ker und größer 
gebaut und, 
wo angängig, 
wird an Stelle 
des Hand-⸗An⸗ 
triebes der ma- 
ſchinelle An— 
trieb vorgezo— 
gen (3. B. Oc- 
ſchirrſpül⸗Ma⸗ 
ſchine). Einen 
Hotelherd mit 
tiefgebauten, 
ſogenannten 
Doppel: Brat- 
öfen zeigt Ab⸗ 
bildung 4. Bei 
den größeren 
Hotelherden 
muß auch auf 


die der Firma beſonders geſchützte Einrichtung der „rauch— 


verzehrenden Feuerung“ bingewiefen werden. 


verhältnismaßig einfache und billige 
Einrichtung bietet namentlich in hy— 
gieniſcher Hinſicht weſentliche Vorteile 
und iſt damit für Sanatorien und 
Kurhäuſer, welche Anſpruch darauf 
machen, allen hygieniſchen Forderun— 
gen zu genügen, zu empfehlen. Durch 
ihre ziemlich beträchtliche Kohlen— 
erſparnis macht ſich die Einrichtung 
im übrigen auch bald bezahlt. 
Handelt es ſich um Maſſenſpeiſung. 
um die ſchnelle und doch ſparſame Zu— 
bereitung größerer Quantitäten der— 
ſelben Speiſe, ſo ſind ſolche Apparate 
am vorteilhafteſten, bei denen eine 
beftändige Bedienung und Qleber- 
wachung nicht nötig iſt. In den 
Küchen der großen Anſtalten werden 
die Herde faſt nur noch zum Braten 
benutzt, falls hierfür nicht auch be— 
fondere Etagenbratöfen für Kohlen— 
oder Gasheizung vorgeſehen ſind. Das 
Kochen geſchieht meiſt in großen 
Keſſeln, die je nach der zur Ver— 
fügung ſtehenden Beheizung kon— 
ſtruiert ſind. Iſt 
Dampf vorhan⸗ 
den, ſo werden 
doppelwandige 
Keſſel mit her— 
metijhemDecel: 
verſchluß ver⸗ 
wandt und die 
in dem Innen⸗ 
keſſel befindliche 
Speiſe dadurch 
zum Kochen ge— 
bracht, daß in 
den Raum zwi⸗ 
ſchen Innen— 
und Außenkeſſel 
Dampf einge- 
führt wird. Das 
Alnbrennen der 
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dieſe Weiſe un⸗ 
möglichgemacht. 
Dieſe Keſſel find 
in jeder Hinſicht 
betriebsſicher, 
die Anordnung 
iſt einfach und 
die Ausnutzung 
der Wärme— 
quelle ſo aus— 
giebig wie nur 
irgend möglich. 
Für Speiſen, die 
zwecks Auf⸗ 
ſchließung aller 


Abb. 7. Kippkeſſelbatterie mit Dampfheizung 


Nährwerte ein langſames Durchkochen erfordern, ſind 
Waſſerbad⸗Dampfapparate, bei welchen durch Anſtauen 
des Kondenswaſſers im Vollbade gekocht wird, am 


beſten geeignet. 


| Von größerem praktiſchen Vorteil 
badheizung auch für das Abkochen von Milch. Einen zu 


iſt die Waſſer 


dieſem Zweck beſonders fonftruierten Dampf-Wilchkoch⸗ 
keſſel, der gleichzeitig auch mit Kühlvorrichtung und 


Abb. 6. Kartoffeldämpfer 


* * 
* Ps ea 


Sprudelapparat verſehen ift, zeigt 
Abb. 5. Bon denjenigen Spezial- 
Apparaten, die zur Herſtellung be— 
ſonderer Speiſeſorten dienen, ſei noch 
der Kartoffeldämpf⸗Apparat genannt. 

Die ſehr zweckmäßige Anord— 
nung der Gefäße im Innern iſt aus 
Abb. 6 erſichtlich. 

Sehr praktiſch für die Sicherheit 
des Bedienungsperſonals ſind die 
ſogenannten Kippkeſſel. Dieſelben 
werden gewöhnlich in Batterien von 
3—5 Töpfen verſchiedener Größe auf 
einen Tiſch montiert; die Beheizung 
erfolgt ebenfalls durch Dampf. Eine 
ebenſo einfache wie zweckmäßige Vor⸗ 
richtung dient dazu, wie in Abb. 7 
veranſchaulicht, den Keſſel ſicher und 
bequem zwecks Entleerung zu kippen. 
Es iſt dabei keinerlei Gewandtheit 
oder Anſtrengung erforderlich, und 
doch ift ein Verbrühen der bedienen- 
den Perſon ausgeſchloſſen. 

Abb. 8 zeigt die Dampf⸗Koch⸗ 
anlage für ein Krankenhaus, mit 

. DDampſfſfkochkeſſeln, 
Kippkeſſeln uſw. 
Wie aus dem 
Bilde zu erkennen 
ift, ift die Sauber- 
keit bis auf das 
äußerſte durchge- 
führt. Da durch 
das Beheizen mit 
Dampf das Hers 
beiſchaffen von 
Brenn= Material 
und das Gort. 
ſchaffen von Aſche 
uſw. entfällt, iſt 
in hygieniſcher 
Hinſicht auf die⸗ 
ſem Gebiete wohl 
das Vollkom⸗ 
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Engliſche Alnterfeeboots- Flottille. 


Die Entwiatelung des Unterjeeboots’ 


enn wir neben dem fauberen, tiefliegenden Körper 
978 des modernen Unterſeebootes, das mit ſechzehn 
Knoten Geſchwindigkeit das Waſſer durchfurcht 
Ns oder nur die winzige Spur feines Periſkops 
des Ausguckrohrs) zeigt, den rohgezimmerten, ei» 
förmigen Körper des erſten praktiſchen Tauchbootes uns vor⸗ 
ſtellen, welches im Jahre 1747 
erbaut wurde, ſo wird uns der 
Anterſchied zwiſchen einſt 
und jetzt im Kriegsſchiffbau 
überhaupt in draſtiſcher 
Weiſe klar. 

Im Jahre 1775 erbaute 
dann Buſhnell ein Tauch⸗ 
boot, das im amerikaniſchen 
Anabhängigkeitskrieg ere 
probt wurde; der Mißerfolg 
des Bootes war einzig dem 
Mangel an Veberlegung und 
Kühnheit ſeines Führers zu⸗ 
zuſchreiben. Das Boot war 
aus Holz konſtruiert und er⸗ 
biel. feine Tauch- und Steige⸗ 
fähigkeit durch eine Art 
Schraubenruder, das durch 
die Decke des Bootes ge» 
führt wurde, nachdem man 
durch Ventile Waſſer in das 
Innere gelaſſen hatte, um 
dem Boot einen gewiſſen 
Tiefgang zu geben. Das 
Waſſer konnte durch Hand- 
pumpen wieder entfernt 
werden, und für den Not» 
fall wurde noch eine ablös⸗ 
bare Belaſtung mitgeführt. 
Ein Spindel⸗Ruder — ein 
DBorgänger des Propellers — 
am hinteren Ende des Bootes 
lieferte die Antriebskraft. 
Die Luft im Boote genügte 
für ungefähr 30 Minuten. 
Während des Krieges wurde 
das Boot unter das engliſche 
Kriegsſchiff „Eagle“ getaucht, 
und der Operateur verſuchte, 


Franzöſiſches Alnterfeeboot bei den Flottenmanövern 1906 


am Boden desſelben eine Pulverladung zu befeſtigen. Der 
Verſuch mißlang jedoch, und die Ladung explodierte ſpäter 
in einiger Entfernung von dem Kriegsſchiff. Buſhnells Unter- 
feeboot war trotzdem ſchon ein großer Fortſchritt gegenüber 
früheren Verſuchen, unter der Waſſeroberfläche zu navigieren. 
Das erſte QUnterwafferboot, von dem wir eine Beſchreibung 
beſitzen — obgleich es zweifel; 
haft iſt, daß es jemals wirk⸗ 
lich fonftruiert wurde — war 
das von William Bourne, 
einem Engländer. In einem 
Werke, „Erfindungen und 
Vorrichtungen“, veröſſent⸗ 
licht im Jahre 1578, gibt 
er auch Gingelbeiten über 
ein ſolches Boot. Es ſollte 
bewegliche Querwände er 
halten, die innen mit L der 
belegt waren und ein- und 
ausgeſchraubt werden tonn- 
ten. — Die Außenſeiten des 
Bootes waren durchlöchert, 
ſo daß Waſſer einſtrömte, 
wenn die Wände nach innen 
geſchraubt waren. Das Boot 
mußte hierdurch die Schwere. 
die eine Waſſermenge ſeines 
eigenen Umfanges beſaß, et- 
halten und mußte ſinken. 
Wurden die Wände wieder 
nach außen geſchraubt, fo 
konnte das Waſſer ausge 
worfen werden, und das 
Boot würde aufſteigen. Da 
es jedoch keine Antriebs⸗ 
vorrichtung befaß, war es in 
Wirklichkeit eher eine verſenk⸗ 
bare Kiſte, und der Tiefgang 
war auf die Höhe eines hoh⸗ 
len Maſtes beſchränkt, durch 
den Luft in das Innere des 
Bootes geführt wurde. 
Der nächſte Fortſchritt 
in Anterwaſſer⸗ Navigation 
wurde von Cornelius van 
Drebbel erzielt, einem hol⸗ 
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ländiſchen 
Arzte, der 
im Jahre 
1620 zwei 
ſolche kleine 
Boote baus 
te und mit 
ihnen auf 
der Themie 
feine Ber- 
ſuche an⸗ 
ſtellte. An 
dieſe Boote 
knüpfte ſich 
ſo manches, 


Tatſache ift, 
ſondern ins 
Gebiet der 
Legende verwieſen werden muß. Wird doch ſogar behauptet, 
daß König Jakob I. überredet wurde, eine Fahrt in einem der 
Boote zu unternehmen, und daß eines derſelben unter Waſſer 
von Weſtminſter nach Greenwich gefahren ſei. Beide Angaben 
ſind wahrſcheinlich weit von der Wahrheit entfernt. Das 
Boot hatte ſich bei der genannten Fahrt ſicher nur dicht 
unter der Oberfläche bewegen können. — Eines dieſer Boote 
beſaß zwölf Ruder, die mittels Leder in den Seitenwänden 
befeſtigt waren. Der hölzerne Bootskörper war mit 
Gifenbandern verſtärkt und mit durchfettetem Leder bekleidet. 
Die Boote lagen nahezu überſpült im Waſſer und 
konnten durch die Ruder einige Fuß tief herunter⸗ 
gedrückt werden. Dieſe Tatſache iſt bemerkenswert, 
da fie zeigt, daß die erſten Unterwaſſerboote eine 
gewiſſe Schwimmfähigkeit auf der Waſſeroberfläche 
beſaßen und die Tauchfähigkeit auf mechaniſchem 
Wege erhielten — ein techniſcher Grundſatz, der in 
modernen Booten Anwendung ſindet, aber nach 
Drebbel lange Zeit hindurch fallen gelaſſen worden 
iſt. Robert Boyle ſagte, daß Drebbel den Ruderern 
ermöglichte, unter Waſſer zu bleiben „durch Heraus⸗ 
laſſen einer gewiſſen Menge konzentrierter Luft“ 
aus einer Flaſche mit „chymicall liquor“. Daß er 
tatſächlich irgendein Mittel zur Ergänzung der 
notwendigen Luft beſaß, iſt ſicher — aber über die 2 
Art dieſes Mittels wiſſen wir nichts Genaueres 
Im Jahre 1653 wurde nach den Plänen des .& 
Franzoſen de Son in Rotterdam ein Boot fonftruiert, ~ 
welches als erſtes in feiner Geftalt dem modernen 
Ainterfeeboot nahekommt. Ein Hauptbalken lief durch die Mitte 
des Bootes. Die Enden desſelben waren mit Eiſen beſchlagen, 
ſo daß das Boot als Ramme verwendet werden konnte. Das 
Boot wurde durch Einlaſſen von Waſſer verſenkt, und zwar 
wurde ſoviel Waſſer eingenommen, bis nur ein Geländer, das 
auf der oberen Decke entlang lief, ſichtbar war. Seine Srieb- 
kraft erhielt das Boot von einem Schaufelrad, das durch Ahr- 
werk in Bewegung geſetzt wurde. Obgleich dies theoretiſch einen 


Tauchboot ron 1689 
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was nicht 
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Engliſches Unterfeeboot älteren Modells 


bemerkenswerten Fortſchritt gegenüber dem handgetriebenen 
Anterwaſſerboot bedeutete, konnte jedoch das Uhrwerk nur den 
Luftwiderſtand überwinden, während es unmöglich war, das 
Schaufelrad im Waſſer zu treiben. De Sons Schiff kann aus 
dieſem Grunde höchſtens als Sinkboot, nicht als Tauchboot an⸗ 
geſprochen werden, und ſelbſt als ſolches hat es niemals ſich 
im Waſſer bewegen können. 

Ein anderes Alnterwafferboot jener Zeit wurde auf der 
Grundlage der Drebbelſchen Erfindung von Denis Papin im 
Jahre 1689 für Landgraf Karl von Heſſen konſtruiert. Dieſes 
war mit zwei Rohren für Ventilation verſehen und mit einem 
Waſſerſtandsglas zur Feſtſtellung des Tiefganges ausgerüſtet. 

Es dauerte nahezu ein Jahrhundert, ehe der nächſte Schritt 
zur Vervollkommnung des Alnterwafferbootes unternommen 
wurde, obgleich in der Zwiſchenzeit einige Taucherglocken kon⸗ 
ftruiert wurden. Ein hölzernes Boot wurde im Jahre 1747 
von Symons gebaut. Dieſes erhielt ein kuppelförmiges Dach. 
und war mit gefettetem Leder bekleidet. Eine Anzahl Leder- 
ſäcke, mit ihren Oeffnungen am Boden des Bootes befeſtigt. 
nahmen Waſſer auf, wenn man die Stricke löſte, mit denen die 
Oeffnungen zugebunden waren. Dadurch erhielt das Boot 
das zum Sinken nötige Gewicht. Wenn das Boot wieder auf- 
ſteigen ſollte, wurde das Waſſer mit der Hand aus den Säcken 
ausgepreßt und die Oeffnung abgebunden. Dies iſt im weſent⸗ 
lichen die Ballaſtmethode, wie ſie heute üblich iſt, mit dem 
Anterſchied, daß an die Stelle der Lederſäcke Tanks getreten 
ſind und daß das Waſſer durch Preßluft entfernt wird. Die 
Vorwärtsbewegung des Bootes wurde durch acht Ruder erzielt. 

Im Jahre 1773 tauchte ein Zimmermann, Namens Day, mit 
einer neuen Art Boot, einem wirklichen Qinterfeeboot, bei Har- 


tag?) 
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Tauchboot aus dem Jahre 1747 


mouth dreißig Fuß tief. Für ein größeres Boot, das er ſpäter 
fonftruterte, verwendete er ablösbaren Ballaſt. Große Steine 
hingen außen am Boot, die im Notfall abgeworfen werden 
konnten. Er ſah ebenfalls eine ausreichend große Luftmenge 
vor. Ein gelungener Verſuch wurde bei Plymouth unternommen. 
Dann ein zweiter Verſuch — aber das Boot erſchien nicht wieder 
an der Oberfläche. — Buſhnells Boot, das bereits beſchrieben wurde, 
ſtellt den nächſten Fortſchritt in der Anterſee⸗Navigation dar. Es 
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war das erfte Boot, das für die Ausführung eines beſtimmten 1869 gebautes Anterfceboot erhielt Koblenſäure oder Ammoniol 
Zweckes gebaut wurde; das erfte, welches Exploſionsſtoffe mit | zur Antrieb⸗ Erzeugung. Eine ausgezeichnete Erfindung war aud 
ſich führte, und das erſte, welches mit i die des Abbé Raoul, Generalvikars 
einer Art Schrauben ⸗ Propeller ans = von Carthago, welcher ein Anter- 
getrieben wurde. Ein durch Phosphor ſee⸗Ruderboot zum Abpflücken von 
erleuchteter Kompaß gehörte zu feiner Schwämmen konſtruierte. 
Ausrüſtung. Einer der ausdauerndſten, erfolg- 
Auch Fultons Erfindungen wurden reichſten Unterſeeboot⸗&onſtrukteure 
durch den Krieg veranlaßt. Während 4 war der Deutſche Bauer, der — 
ſeines Aufenthalts in Frankreich machte ER anſcheinend mit gleichbleibendem Ni 
Robert Fulton, ein Amerikaner, im Sau. EST TE erfolg — die Alnterftügung faft ſämt⸗ 
Jahre 1801 Experimente mit einem he ER licher eurppäifher Regierungen, und 
Anterſeeboot, welches gegen die Gng- ſogar der amerikaniſchen, nachſuchte. 
länder verwendet werden ſollte. Die Im Jahre 1850 erbaute er in Kiel 
„Nautilus“ hatte eine ungefähr ellip⸗ die „Plongeur Marin“, von mehr 
tiſche Seftalt, und die Bekleidung des als 26 Fuß Länge. Mit drei 
Schiffs körpers war durch Kupfer und Mann Beſatzung unternahm es zwei 
Eiſen verſtärkt. Wenn das Boot tauchen glückliche Fahrten im Kieler Hafen. 
ſollte, wurde Waſſer in Tanks einge⸗ hob und ſenkte ſich nach Wunſch. Als 
laſſen und beim Aufſtieg durch Pumpen aber ſein Erfinder, ein in der ſchles⸗ 
wieder ausgeworfen. Außerdem war wig⸗-holſteiniſchen Armee dienender 
das Boot mit Horizontalſteuer und Bayer es zu dem Zweck verwenden 
mit einem ſchweren Kiel verſehen, wollte, um die vor der Kieler Förde 
welcher im Notfall abgelöft werden ankernde Blockadeflotte der Dänen 
konnte. Die Triebkraft wurde durch in die Luft zu fprengen, ſank das 
einen Propeller geliefert, der durch Tauchboot auf den Meeresgrund. 
ein Handrad in Bewegung gebracht Die mutige Mannſchaft kam jedoch 
wurde. Am hinteren Ende des Bootes mit dem Leben davon, denn nach vier 
befand ſich ein Ausguck⸗Turm, und in Stunden barſt eine Luke, und die 
ſpäteren Modellen wurde Licht durch heſtig ausſtrömende Luft ſchleuderte 
ein großes Fenſter von ſchwerem Glas : En à alle an die Oberfläche. Im Jahre 
in der Decke zugelaſſen. Um Atmungs⸗ en. Ne. 2 a I S K- 1887 wurde auch das 35000 Kilo- 
ſchwierigkeiten zu überwinden, führte - — NR. i — gramm ſchwere Boot gehoben. 83 
das Boot einen Vorrat von Preßluft. Epperiment mit einer Taucherglocke in früherer Beit wird noch heute im Muſeum für 
— Die Experimente fielen ſämtlich Meereskunde in Berlin gezeigt als 
erfolgreich aus. Das Boot blieb mehrere Stunden in einer Tiefe Vorläufer der jetzt außerordentlich vervollkommneten Unterſee⸗ 
von ungefähr 25 Fuß unter Waſſer. Ebenſo gelang es Fulton, | boote. Ein anderes Boot, „Le Diable Marin“, lief im Jahre 1856 


in der Nähe von in Sronftadt von 
Breſt ein altes Stapel, und ein 
Schiff durch ein Tau uch ete 
Torpedo in die Modell eines Anterfeeboots > aus dem Jahre 1653 na 


Luft au fprengen. 
— Ein anderes 
Ainterfeeboot, 1831 
pon Gorbo gebaut, 


Krönung Alexan⸗ 
ders II. Dieſes 
Boot war mit 
einer Art Tret 


war eine Art mũhl⸗Rad als 
hohler hölzerner Antriebs maſchine 
Ball. Maſſon ver- verſehen. Die Ber 
wendete in ſeinem ſuche, bei denen 
Boot (1859) eine das Boot auher 
Roblenfäure-Ma- E Gauer noch drei⸗ 


ſchine, um die 
Ballaſt⸗Tanks zu 
entleeren, und ein 
anderes, im Jahre 


zehn Mann auf: 
genommen hatte, 
waren von Srfolg 
begleitet. 
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Das Bauerſche Tauchboot oder, wie es meiſt benannt wird, 
der Brauerſche Brandtaucher führt der jetzigen Generation über» 
zeugend vor Augen, mit welcher Naivität und Kühnheit ſein 
feiner Zeit weit voraus eilender Erfinder mit den primitivpſien, 
faſt waghalſigen Maßnahmen und Konſtruktionen eine Waſſe 
ſchaffen wollte, deren Ausgeſtaltung und Vervollkommnung noch 
heute das Ziel der Technik b. Idet. 

Bauer entwarf noch Pläne zu einem Küſtenſchutz⸗Anterſee⸗ 
boot, welches im Bug ein Gefäß mit Explofivftoff enthielt. Das 
Gefäß ſollte unter das feindliche Schiff lanciert und dann abgefeuert 
werden. Der kühne Grfinder war jedoch nicht in der Lage, 
genügend Mittel für den Bau eines ſolchen Bootes zuſammen— 
zubringen. 

Im Jahre 1854 wurde von Profeſſor Marie Davy, von der 
Aniverſität Montpellier, der Bau eines Unterſeebootes angeregt, 
welches elektriſchen Antrieb erhalten ſollte. Auch dieſes Boot 
wurde niemals gebaut. Die Idee bedeutete jedoch einen weſentlichen 
theoretiſchen Fortſchritt. Pionierarbeit wurde weiter durch 
Tétar van Elven in Amſterdam geleiſtet. Dieſer Erfinder ſchlug 
den Einbau eines optiſchen Rohres vor, an deſſen beiden 
Enden Spiegel im Winkel von 45° anzubringen ſeien. Das 
Rohr ſollte um feine eigene Achſe drehbar jein, damit der ganze 
Horizont beobach- 
tet werden konnte. 
Hier haben wir im 
Keimſta dium das 
moderne Periſkop, 
das Auge des An- 
terſeebootes, ohne 
welches das letztere 
fat nutzlos ift. — 
Im Jahre 1863 
wurden zwei wei» 
tere Fortſchritte er⸗ 
zielt. Sin Inge— 
nieur Alſtitt fon- 
ftruierte in Mobile 
(Verein. Staaten) 
ein Unterſeeboot, 
das zwei per» 
ſchiedene Antrieb- 
vorrichtungen be- 
ſaß. Bei Ober- 
flächenfahrt wurde 
Dampf verwendet 
und beim Tauchen 
die Feuer ausge- 
löſcht und ein 
Motor eingeſchaltet. Dieſes gemiſchte Antriebſyſtem iſt in den 
modernſten Booten beibehalten worden. 


Kapitän Bourgeois und Ingenieur Brun verſuchten das 
Stabilitats-Problem zu löſen, indem fie einen eiſernen Kiel 
direkt unter der Mitte ihres Unterſeebootes anbrachten. Das 
Boot beſaß auch eine handgetriebene Schraube für den Fall, 
daß die Maſchinen verſagten. 


Während des amerikaniſchen Bürgerkrieges wurden mehrere 
Anterſeeboote gebaut. Sie erhielten den Spitznamen „Davids“, 
da fie ja die Goliath⸗Schiffe des Nordens, die die ſüdlichen 
Häfen blockierten, in die Luft ſprengen ſollten. Eines der Boote 
griff am 5. Oktober 1863 das Panzerſchiff „New Ironſides“ an, 
aber obgleich die Erplofipladung des Bootes abgefeuert wurde, 
ſank das Panzerſchiff nicht. Die Boote beſaßen eine zylindriſche 
Form, mit koniſchen Enden und waren aus Dampfkeſſel-Eiſenblech 
hergeſtellt. Die Triebkraft war Dampf, und ſie wurden durch 
Waſſerballaſt ſo weit unter die Oberfläche geſenkt, daß ſie ge— 
rade noch ihre Oberſeite und den Schornſtein zeigten. 


Im Jahre 1864 gelang es einem anders konſtruierten 
„David“, die „Houſatonic“, eines der beſten Schiffe der 
Föderierten, im Hafen von Charleston zum Sinken zu bringen. 
Dieſes Boot war in Mobile gebaut und wurde auf dem 
Landwege nach Charleston gebracht. Es beſaß Tauchräder, durch 
welche es zum Sinken und Aufſteigen gebracht werden ſollte, 
obgleich dieſe Vorrichtungen unweigerlich den Dienſt verſagten. 
Reſerveluft wurde nicht mitgeführt, was dem Boote den Namen 
„Ihe peripatetic coffin“ (der wandelnde Sarg) beibrachte. Die 
Bemannung beſtand aus neun Perſonen, von denen acht 
den Antrieb durch Bedienung von Kurbeln am Schraubenſchaft 
beſorgten, während der neunte Mann der Pilot war. Ehe der 
„David“ die „Houſatonic“ verſenkte, war er ſelbſt fünfmal ſo 
unglücklich geſunken, daß er nur mit äußerſter Anſtrengung und 
mit einem Verluſt von insgeſamt 35 Mann die Oberfläche 
wieder erreichte. 
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Deutſches Unterſeeboot im Kampf gegen engliſche Kreuzer 


In der Geſchichte der Erſindung und Ausgeſtaltung des 
Anterſeebootes können wir das gleiche Intereſſe der Laienkreiſe 
feſtſtellen wie bei der Erfindung des lenkbaren Luftſchiffs. Das 
zu erſtrebende Ziel war ein fo außergewöhnliches und verloden- 
des, daß auch aus Laienkreiſen eine größere Anzahl von Erfindern 
auftauchte und ſich dem Bau von Alnterfeebooten widmete und 
zwar mit wechſelndem Erfolge. 

Vierzehn Jahre ſpäter (1878) unternahm ein Geiſtlicher. 
Namens Garrett, Verſuche mit Anterſeebooten. Er baute zunächſt 
ein kleines Boot mit Handantrieb, und nach Ueberwindung der 
Probleme, die ihm dabei aufſtießen, im folgenden Jahre ein 
größeres. Dieſes beſaß Dampfantrieb und, wie alle modernen 
Boote, große Reiſefähigkeit. Durch horizontale Steuerruder 
wurde das Boot unter die Oberfläche gebracht. Ihre erſten erfolg- 
reichen Tauchleiſtungen legte die „Reſurgam“ bei Birkenhead ab; 
ſie ging ſpäter jedoch in der Nähe der walliſiſchen Küſte unter. 

Garrett baute dann gemeinſam mit Nordenfelt eine Anzahl 
Anterſeeboote. Mehrere erhielten Torpedorohre und waren fo, 
innerhalb beſtimmter Grenzen, ganz formidable Kriegsmaſchinen. 
Von Garretts alten Booten waren ſie nur darin verſchieden, 
daß ſie vertikale Propeller anſtatt der horizontalen Steuer— 
ruder beſaßen. — Aſh und Campbell nahmen mit ihrem 
im Jahre 1885 
gebauten Boot zu 
wenig Kück cht auf 
die inzwiſchen ge- 
machten Erfahrun⸗ 
gen, wodurch ſie 
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nahme und Ab- 
gabe von Waſſer 
war ein Kolben- 
Syſtem inſtalliert, 
wodurch die Tiefen- 
lage gleichmäßig 
erhalten bleiben 
konnte. 

Im darauf- 
folgenden Jahre 
‘ < unternahm Wad- 
— — f dington in Livers 
pool Verſuche mit 
einem elektriſch ge- 
triebenen Boot. 
Obgleich ſchon Al- 
ſtitt Elektrizität als Triebkraft mitbenuzt hatte, muß Wad- 
dingtons Boot doch wahrſcheinlich als erſtes elektriſch ge— 
triebenes Boot betrachtet werden. Das Boot wurde zum Tauchen 
gebracht durch vertikale Propeller unter Zuhilfenahme von þori- 
zontalen Steuerrudern. 

Bis dahin war die Entwickelung der Unterſee-Navigation 
nur eine Reihe von Experimenten, obgleich viele Grundſätze, die 
bei den heutigen Anterfeebooten zur Anwendung gelangen, ent- 
deckt worden waren. Das Syſtem der gemiſchten Triebkraft, das 
Periſkop, die Erhaltung einer gewiſſen Schwimmfähigkeit, wo— 
durch die Tauchfähigkeit auf mechaniſchem Wege hergeſtellt werden 
mußte — all das war verſucht worden. Das Problem des 
Antriebs war vielleicht das ſchwierigſte, obgleich die Verwen— 
dung von Elektrizität die größten Hinderniſſe aus dem Wege 
geräumt hatte. Die Luft wurde dadurch weder ſehr überhitzt, 
noch aufgebraucht wie bei der Verwendung von Kerzen. Aber 
in keinem QUnterfeeboot waren alle diefe Grundſätze zuſammen 
zur Anwendung gelangt, und manche von ihnen wurden ſpäter 
ſogar von ihren eigenen Erfindern fallen gelaſſen. 

Der Franzoſe Goubet z. B. nahm ebenfalls zu wenig Rüdficht 
auf die gemachten Erfahrungen und kehrte damit zu fruchtloſen Ber- 
ſuchen zurück. Gédé erzielte jedoch im Jahre 1888 einen großen Fort- 
ſchritt mit feiner „OSymnöte“. Dieſes Boot, das eine Lange von 
nahezu 60 Fuß beſaß. führte Akkumulatoren-Batterien zur 
Erzielung von Triebkraft. Schwimmfähigkeit wurde bei— 
behalten, und horizontale Steuerruder zur Erzielung von 
Tauchfähigkeit wurden an beiden Seiten angebracht. Die 
„Guſtave Cédé“ (266 Tonnen), im Jahre 1893 erbaut, hatte 
drei Paar horizontale Steuerruder und erzielte zufriedenſtellende 
Leiſtungen. 

In England wurde den Unterſeebooten nur eine bureaukra— 
tiſche Verachtung gewidmet. Ein Kriegs miniſter erklärte fie geradezu 
als Waffe „der ſchwächeren Macht“. Die franzöſiſche Regierung 
ermutigte jedoch alle Verſuche und beſaß bereits im Jahre 1902 
ungefähr 50 Unterſeeboote von verſchiedener Größe. Einige der 


Boote hatten Dampfmaſchinen für Ueberwaflerfabrt, die neueren 
Boote ſind jedoch mit Oelmotoren ausgerüſtet. 

In den Vereinigten Staaten wurden mit drei Typen Ver⸗ 
ſuche unternommen. Ihre Erfinder waren Baker, Holland und 
Lake. Das Bakerſche Boot konnte nur mit Schwierigkeit eine 
gleichmäßige Tiefe einhalten; Holland dagegen ſtellte eines der 
erſten, wirklich brauchbaren Unterſeebobte her. In ſpäteren 
Typen wurden Benzin⸗Motoren verwendet. Das Lale-Boot war 
zunächſt fo etwas wie ein Anterſee⸗Zug, da es am Boden Räder 
beſaß, um auf dem Meeresgrunde entlang zu laufen. Es beſaß 
ferner eine Luft⸗Schleuſe, durch die ein Mann im Taucheranzug 
das Boot unter Waſſer verlaſſen konnte, um Minen zu zerſtören. 
Bei ſpäteren Entwürfen wurden horizontale Steuerruder und 
Anker an beiden Enden hinzugefügt. 

Die engliſche Regierung wählte im Jahre 1901 das Holand- 
Boot für Verſuchszwecke aus. Als Oberflächen⸗Antrieb wurden 
Erploſions motoren, als Anterwaſſer⸗ Antrieb elektriſche Akkumu⸗ 
latoren eingebaut. Für Oberflächendienſt fand man einen kleinen 
Aufbau und eine Laufbrücke von großem Nutzen. Dazu kam 
noch das Periſkop, und das UAnterſeeboot von heute war geſchaffen. 

Die Boote der engliſchen A-Klaſſe waren das Reſultat der 
Erfahrungen, die man mit dem Holland-Boot gemacht hatte. 
Sie beſitzen eine Länge von 100 Fuß, eine Oberflächengeſchwindigkeit 
von 11%, eine Anterwaſſergeſchwindigkeit von 7 Knoten und 
führen zwei Torpedorohre. 

Den 13 Booten der A-Klaſſe reihen fi die der Be und 
C-Klaſſe an, die eine Länge von 135 Fuß, eine Oberflächen- 
geſchwindigkeit von 14 Knoten und einen weiteren Aktionsradius 
beſitzen. Die beſſeren Leiſtungen dieſer Klaſſen ſind anſcheinend 
ihrem größeren Deplacement zuzuſchreiben. Die Boote der neuen 
D- Klaſſe folen angeblich ein Deplacement von 500 Tonnen und 
eine Geſchwindigkeit von 16 Knoten haben und find mit drabt- 
loſer Telegraphie ausgerüſtet. Die im Bau befindlichen Boote 
der E- Klaſſe werden fogar 800 Tonnen Waſſerverdrängung 
haben, 500 Tonnen mehr, als die berühmte „Guſtave Cédé“. 
Dieſe Boote werden wahrſcheinlich auch mit Geſchützen armiert, 
wenn man das Problem ihrer Unterbringung löſen kann. 

Ueber die techniſche Beſchaffenheit der deutſchen Anterfee- 
boote können wir aus naheliegenden Gründen hier nichts fagen. 
Daß dieſe aber auf der Höhe ſind, hat wohl die Heldentat des 
„U 9“ hinreichend bewieſen. Dabei war „U 9“ fogar ein Boot 
älterer Art. Die neueſten deutſchen Anterſceboote dürften den 
Feinden erſt recht gefährlich werden. 
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Das Anterfeeboot ift heute eine ſehr wirkungsvolle Maſchine 
und obgleich behauptet wird, daß es nur für Küſtenverteidigung 
verwendbar iſt, kann kein Zweifel darüber beſtehen, daß es einen 
geſunden Reſpekt erzielen wird, wenn es Schlachtſchiffe in großer 
Entfernung von der Küſte angreift. 

Es ift unmöglich, im Rahmen dieſes Artikels die zahlreichen 
modernen Unterſeeboottypen und die noch zahlreicheren Ber. 
beſſerungen aufzuzählen, die in den letzten Jahren ausgeführt 
worden ſind. Beiläufig ſei nur bemerkt, daß bereits im Jahre 1889 
die „Peral“, ein von einem ſpaniſchen Marineleutnant konſtruiertes 
Boot, eine Anterwaſſergeſchwindigkeit von 7 Knoten erreicht haben 
fol. Einer der neueſten Fortſchritte ift die Lenkung von Unterſee⸗ 
booten durch Hertzſche Wellen. Sehr viele Erfinder beſchäftigen 
ſich mit der Konſtruktion von Einrichtungen, die der Bemannung 
bei Unglücksfällen ein Entkommen ermöglichen. Dab folde 
Einrichtungen notwendig ſind, bedarf keiner Gründe. Die 
verſchiedenen Unglücksfälle der letzten Jahre werden nicht fo leicht 
vergeſſen werden. Im allgemeinen kann man jedoch ſagen, daß 
die Anglücksgefahr für Anterſeeboote heute nicht größer iſt, als 
für andere Schiffe. 


Ein ausgezeichneter Tauchhelm, welcher in 30 Sekunden an⸗ 
gelegt werden kann und mit Sauerſtoff, ausreichend für 1! , Stun 
den verſehen iſt, gehört zu den neueſten Erfindungen der genannten 
Art. Er kann auch zuſammengelegt und dann als Rettungéring 
verwendet werden. 


Zu den größten Gefahren des modernen Unterſeebodtes 
gehört das Ausſtrömen von Gas, welches für Oberflächen. 
Antrieb verwendet wird. Die Beſatzung iſt gegen die ſtickigen 
Dämpfe hilflos. Faſt ebenſowenig weiß man, was im Falle des 
Rammens oder Auflaufens des Bootes auf Felſen getan werden 
kann. Diejenigen Leute der Bemannung, die fidh aus irgend- 
welchen Gründen nicht frei machen können, find dem Untergang 
geweiht. 


Es kann jedoch kein Zweifel darüber beſtehen, daß weitere 
Sicherheitsvorrichtungen geſchaffen werden, durch diefelbe Erfinder⸗ 
gabe, die die ſchwerfällige Taucherglocke — denn das erſte 
Anterwaſſerboot war nichts anderes — zu dem ſchmucken, zweck⸗ 
ſicheren Fahrzeug umgewandelt hat, das heute genügend Trieb- 
kraft beſitzt, um den Atlantiſchen Ozean zu durchqueren, und das 
über weite Strecken hin nichts zeigt, als die dünne Furche ſeines 
Periffops — ein ſeltſam unheimliches e den Horizont nach 
allen Richtungen hin abſuchend. 


Schuß des menſchlichen Lebens auf See 


(Die Londoner „Titanic“-Ronferenj 


Die Alebungen der Schiffs mannſchaften im 
Sicherheitsdienſt follen öfter als bisher abgehalten 
werden und die Verteilung der Mannſchaft auf beſtimmte 
Stationen beim Ausbruch eines Brandes muß vor 
Antritt der Reife geſchehen. Es find das Beftimmungen, 
welche für unſere deutſchen Reedereien und auch viele 
fremde ſchon lange durch ihre Dienſtvorſchriften eingeführt 
ſind, aber es iſt zu begrüßen, daß dieſelben jetzt allgemeine 
Geltung erlangen. 

Für alle Sicherheitsvorkehrungen werden beſondere 
Beſichtigungen vorgeſchrieben, welche von Gad- 
verſtändigen abgehalten werden. Haben dieſe ſich 
davon überzeugt, daß alle Einrichtungen und die 
Ausbildung der Mannſchaft den Vorſchriften entſpricht, 
ſo erhält das Schiff ein auf ein Jahr laufendes 
Sicherheitszertifikat, welches erſt dazu berechtigt, 
die Fahrt anzutreten. 

Bei Befolgung aller dieſer Vorſchriften wird es 
nun möglich ſein, die Gefahren, welche die Schiffe auf 
See bedrohen, in den meiſten Fällen zu vermeiden 
oder doch erfolgreich zu bekämpfen. Es iſt aber nicht 
ausgeſchloſſen, und wird es auch nie ſein, daß doch 
noch Kataſtrophen eintreten, gegen die alles Können 
und Wollen der Menſchen machtlos iſt, und daß es 
gilt, koſtbare Menſchenleben vom ſinkenden oder bren— 
nenden Schiffe zu bergen. 
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(Schluß) 


Auch hier iſt es die drahtloſe Telegraphie, auf 
die man zuerſt zurückgreifen wird, um mit ihren 
weitreichenden Wellen andere Schiffe zur Hilfeleiſtung 
herbeizurufen. Und heute iff es nicht mehr in das 
Belieben des Kapitäns geſtellt, ob er dem Hilferuf 
folgen will oder nicht, nein, jeder Kapitän, der den 
Notruf erhält, iſt verpflichtet, ihm ſofort zu folgen. 
And unqausgeſetzt werden heute die Notſignale durch 
die Luft ſchwingen können, ſelbſt wenn die Maſchinen⸗ 
räume unter Waſſer ſtehen, weil möglichſt hochliegende 
Hilfsanlagen verlangt werden, die der Bordſtation 
noch für lange Stunden elektriſche Kraft geben. 

Doch während von der Station aus die Notſchreie 
dauernd über das Meer geſandt werden, wird die 
Befagung, den Ernſt der Lage überſchauend, die 
Boote klar machen. And auch hier, welch gewaltiger 
TFortſchritt! 

Früher war die Zahl und die Größe der Boote 
in erſter Linie von der Größe der Schiffe abhängig 
und es wurde noch ein gewiſſer Hilfsbootsraum verlangt. 
wenn die vorgeſchriebenen Boote nicht ausreichten, um 
alle an Bord befindlichen Menſchen aufzunehmen. 
Obgleich nun Deutſchland in dieſer Beziehung weit 
vor den anderen Nationen voraus war, genügte doch 
in vielen Fällen der Bootsraum nicht für alle Menſchen. 
die ſich den Schiffen anvertraut hatten. 


Heute ift in erfter Linie die Zahl der an Bord bes 
findlichen Perſonen (Paſſagiere und Beſatzung) maf- 
gebend. Es wird Bootsraum verlangt für jede an Bord 
befindliche Perſon, und beſonders weitgehend iſt die Be⸗ 
ſtimmung, daß ſämtliche Leute ſitzend in den Booten 
müſſen untergebracht werden können, ohne die Ruderer 
zu behindern. 


Der leitende Grundſatz der Vorſchläge heißt wört⸗ 
lich: „In keinem Zeitpunkt der Reiſe darf ein Schiff 
eine größere Geſamtzahl von Perſonen an Bord haben, 
als in ſämtlichen verfügbaren Rettungsbooten unters 
gebracht werden können. 

Die Zahl und Aufſtellung der Rettungs boote und 
eintretendenfalls der Ponton-Rettungsflöße hängt von 
der Geſamtzahl der Perſonen ab, zu deren Unterbringung 
das Schiff eingerichtet iſt.“ 

Wie früher werden als Rettungsboote anerkannt: 
fefte Rettungsboote, deren Schwimmfähigkeit durch Luft- 
läſten und Korkwulſte, von denen die letzteren außen 
am Boot angebracht werden, erhöht wird, und Boote, 
die in ihrem unteren Teil feft, im oberen aber zuſam⸗ 
menflappbar find, und deren Schwimmfähigkeit ebenſo 
wie bei den erſtgenannten erhöht werden muß. Die 
früher vielfach in England und Frankreich gebräuch⸗ 
lichen, aus Segeltuch gebauten Klappboote, welche 
ähnlich wie die kugelförmigen Papierlaternen zuſammen— 
gelegt werden konnten, ſcheiden als Rettungsboote voll- 
ſtändig aus. 

In ausführlicher Weiſe ſind Vorſchriften für die 
Bauart, Aufſtellung, Vermeſſung und aufzunehmende 
Perſonenzahl erlaſſen worden. 

Am aber auch die Gewißheit zu haben, daß die 
Boote von der Beſatzung ficher zu Waller gelaſſen und 
geführt werden können, wird verlangt, daß für jedes 
Boot eine Mindeſtzahl von geprüften Bootsleuten vor— 
handen iſt. Die Zahl dieſer Bootsleute richtet ſich nach 
der Größe der Boote. 

Am Schluſſe ſpricht dann die Titanic⸗Konferenz 
noch einige Wünſche aus, welche von den Regierungen 
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hoffentlich bald erfüllt werden. Qinter anderen den, 
daß in den Gewäſſern, in denen häufig Nebel herrſchen, 
die Außenfeuerſchiffe, die an wichtigen Stellen verankert 
find, mit Anterwaſſerglocken ausgerüſtet werden, die es 
den Schiffen ermöglichen, auch bei dichtem Nebel feft- 
zuſtellen, in welcher Richtung das Feuerſchiff liegt und 
ſo den Schiffsort zu beſtimmen. 

And dann ein weiterer Wunſch, der möglichſt ſchnell 
erledigt werden ſollte: die Einführung eines einheit- 
leichen Ruderkommandos. Was die Vertſchiedenheit 
in den Ruderkommandos bedeutet, wird auch dem 
Laien fofort klar, wenn er hört, das in Deutſchland 
auf das Kommando: „Steuerbord“ das Steuerrad nach 
rechts gedreht wird und das Schiff auch nach rechts 
dreht, während in England auf das Kommando: „ftare 
board“ hin das Steuerrad nach links gedreht wird und 
das Schiff nach links ausweicht. Daß das für deutſche 
Schiffe mit engliſchen Lotſen und für engliſchen Schiffe 
mit deutſchen Lotſen eine große Gefahr bedeutet, iſt ſo 
klar, daß man ſich nur wundern kann, daß dieſe Frage 
nicht ſchon lange geregelt iſt. Die konſervativen Engländer 
halten heute noch feſt an dem Kommando, das aus der 
Zeit kommt, in der die Schiffe wie Boote mit einer 
Pinne geſteuert wurden. 

Freudig zu begrüßen ift es, daß mit dieſen Bor- 
ſchlägen der Titanic-Konferenz nun nicht etwa ein abs 
geſchloſſenes Werk für lange Zeit geſchaffen ſein ſoll, — 
nein — die vertragſchließenden Regierungen haben 
beſchloſſen, daß dauernd ein reger Austauſch über alle 
Erfahrungen, welche in bezug auf die Sicherheit der 
Schiffe gemacht werden, unter ihnen ftattfinden fol. 
Hierdurch wird es möglich, das Gute, das jetzt geſchaffen 
iſt, zu verbeſſern und von neuen Geſichtspunkten aus 
Beſſeres zu erreichen. 

Wir dürfen uns der Gewißheit hingeben, daß unter 
der Führung unſeres Kaiſers unſere Regierung die 
erſte Stelle bei dieſen Beſtrebungen einnehmen und 
daß unſere deutſchen Seeleute die Abſichten der Re— 
gierung verſtehen und, wenn es gilt, in Taten umſetzen 
werden, auf die wir ſtolz ſein dürfen. 


Die Technik und der Arieg 


„ie herrlichen Erfolge, die das deutſche und das 
N öſterreich⸗ ungariſche Heer errungen haben, ſind 
zu einem erheblichen. Seile\die Folge des 
Almftandes, daß unſere umſichtige, weitaus⸗ 


IH 
ſchauende Heeresleitung andauernd die neueften Leiſtun⸗ 
gen und Erfolge der... deutſchen Technik verfolgt und 
nach Prüfung in ihren Dienſt geſtellt hat. ö 

Nachſtehend geben wir eine Anzahl zum Teil epi⸗ 


ſodenhafter Ereigniſſe wieder, die den innigen Zu- 
ſammenhang zwiſchen der modernen Kriegführung und 
der Technik erkennen laſſen, oder bei denen Techniker 
oder techniſche Einrichtungen eine beſonders intereſſante 
Rolle geſpielt haben. Wir beginnen mit einigen Helden- 
taten von Eiſenbahnern, wie ſie in der „Deutſchen 
Eiſenbahn⸗Zeitung“ geſchildert wurden. 


Heldenſtück eines öſterreichiſchen Lokomotipführers. 

Als das öſterreichiſche Heer in ſeine neuen, bereits 
vorbereiteten Stellungen abzurücken begann, drängte da 
und dort feindliche Kavallerie nach, die ſich jedoch meiſt 
auf Plünderung oder Attacken gegen kleine, weit unter— 
legene öſterreichiſche Abteilungen beſchränkte. 

Langte da frühmorgens ein Zug in einem Orte an, 
Der einen langen. gepanzerten Waagen mitführte. auf 


dem ſich ein Dutzend Maſchinengewehre, fertig zum 
Feuern, befanden. Vorſichtig ſchaute der Lofomotiv- 
führer nach allen Seiten aus; denn, obwohl der Ort 
gefternxndch außerhalb der feindlichen Operationsſphäre 
lag, konnte man doch nicht wiſſen, wie über Nacht die 
Lage gewechſelt haben mochte. 

Er war im Begriff, in die Station einzufahren, als 
er plötzlich aus einer Straße dicht am Bahnhof Feuer 
erhielt. Raſch lief der Lokomotivführer nach dem 
Panzerwagen, wechſelte einige Worte mit dem dort 
befehligenden Offizier und eilte wieder an feinen Poſten 
zurück. Er öffnete mehrere Ventile ſeines Keſſels, daß 
der Dampf brauſend entwiſchte und die Lokomotive, die 
kein Rad drehte, ſondern die Sirene jämmerlich heulen 
ließ, alsbald in eine weiße Wolke gehüllt war. Die 
Liſt verfehlte ihren Zweck nicht. Mehrere Hundert 
Mann ſtark, ſprengten die Ruſſen, die glaubten, ihr 
Feuer habe die Lokomotive hilflos gemacht, auf den 
Zug ein. 

Da plötzlich wurde „Feuer!“ kommandiert, und 
aus zwölf Maſchinenkanonen ergoß ſich ein bleierner 
Hagel auf die Ruſſen, von denen nur noch zwei Drittel 
Reißaus nehmen konnten. 


ale 


Ein Sieg der Gifenbabner. 

Das Landfturmbataillon Inſterburg II wurde am 
26. Auguft per Bahn vom Bahnhof Königsberg nad) 
Friedland überführt. Als das Bataillon am nächſten 
Tage ein Gefecht bei Wderwangen hatte, hielt der Zug 
hinter dem Friſchingsfluß. Die feindlichen Streitkräfte 
waren bedeutend ſtärker, jo daß das Bataillon ſich zu- 
rückziehen mußte. Zu dieſem Zurückgehen wurde der 
hinter der Gefechtslinie haltende Zug benutzt. Als der 
Feind dies merkte, richtete er ein heftiges Artilleriefeuer 
auf den Eiſenbahnzug. Aber mit außerordentlicher 
Rube und Amficht wartete das Zugperſonal das Bers 
laden des ganzen Bataillons ab und führte den Zug 
unter den ſchwierigſten Verhältniſſen zurück. Wie mili- 
täriſche Sachverſtändige verſichern, iſt es der ruhigen 
und umſichtigen Haltungsweiſe des Lokomotiv⸗ und 
Zugbegleitperſonals zu perd. nfen, daß das Bataillon 
durch den Eiſenbahnzug in Sicherheit gebracht werden 
konnte. Den Zug führten: Lokomotivführer Podszus 
Hilfsheizer Feyerabend und Zugführer Louis Neus 
mann, ſämtlich aus Königsberg. Wie wir vernehmen, 
ſind dieſe Beamten zur Dekorierung vorgeſchlagen. 


Das eiſerne Kreuz für einen preußiſchen Lokomotiv⸗ 
führer. 

Die oberſte Heeresleitung teilt mit: 

Bei einer Erkundungsfahrt auf einer Lokomotive nach 
Ruſſiſch⸗Polen hinein, bei der der auf der Lokomotive 
ſtehende Hauptmann Bader den Heldentod fand, hat 
ſich der Lokomotivführer Beck aus Tarnowitz vortrefflich 
benommen. Geck erhielt, neben Hauptmann Bader 
ſtehend, außer Verletzungen durch Eiſenſplitter einen 
Schuß durch die Lunge. 
wundung hat Beck noch vier Stunden auf ſeinem Poſten 
ausgehalten und die Lokomotive glücklich zur Abfahrt— 
ſtation zurückgeführt, wo er dann gujammenbrad. 
Während der Rückfahrt hat er auch noch die Loko— 
motive reparieren und dichten müſſen, weil ſie durch 
feindliche Schüſſe beſchädigt war. Seine Majeſtät der 
Kaifer hat feine Pflichttreue, Tapferkeit und Gelbft- 
beherrſchung mit dem Eiſernen Kreuz zweiter Klaſſe 
belohnt. 


* 
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Automobil-Korps, die in keinem militäriſchen Dienſt⸗— 
verhältnis ſtehen und für den Fall eines Krieges als 
Melchaniker für die Perſonenkraftwagen der Freiwilligen 


militäriſche Rang als Unteroffizier beigelegt. 
Mitglieder 
dienſtpflichtig find und keinen Offizierrang haben, er: 


Trotz dieſer ſchweren Ver— 


Militäriſcher Rang nichtdienſtpflichtiger Luftſchiffer 


und Automobiliſten. 

Dem in keinem militäriſchen Dienſtverhältnis ftehen: 
den, für den Kriegsfall zum Heeresdienſt vertraglich 
verpflichteten Beſatzungsperſonal der reichseigenen Luft— 
[diffe ſowie der von der Heeresverwaltung übernom— 
menen Privatluftſchiffe iſt während der Dauer dieſes 
Vertragsverhältniſſes im Krieg ein militäriſcher Rang 
beigelegt worden, und zwar 1. den Lufiſchiff-Führern 
und Fahringenieuren der Rang als Offizier und 2. den 
Luftſchiff⸗Steuerleuten,⸗Funkern und -Wafdiniften der 
Rang als Feldwebel. Die Luftſchiff⸗-Führer und Fahr- 
ingenieure, die dienſtpflichtig find und keinen Offizier- 
rang haben, erhalten während des mobilen Verhält— 
niſſes den militäriſchen Rang als Offizier; die Luft— 
ſchiff⸗Steuerleute,-Funker und-Maſchiniſten, die dienſt— 
pflichtig find und Unteroffizierrang nicht haben, den 
Rang als Unteroffizier. — Den Mitgliedern des Frei- 
willigen Automobil-Korps, die in keinem militäriſchen 
Dienſtverhältnis ſtehen und im Kriege mit ihren 
Perſonalkraftwagen als Führer bei dem Feld- oder 
Beſatzungsheer vertraglich Verwendung finden, wird 
während der Dauer dieſes Vertragsverhältniſſes im 
Krieg allgemein der militäriſche Rang als Offizier, 


und don Moechanikorn dor Mitaljodor Now Teratiwmillinon 


vertraglich Verwendung finden, während der Dauer 
dieſes Vertragsverhältniſfes im Krieg allgemein der 
Die 
des Freiwilligen Automobil-Korps, die 


halten während des mobilen Verhältniſſes den Rang 
als Offizier, die Mechaniker, die dienſtpflichtig ſind 
und Anteroffizierrang nicht haben, den militäriſchen 
Rang als Anteroffizier. 


Kriegsabend des Berliner Architekten⸗ Vereins. 
Für den III. Kriegsabend, zu dem ſich am 
7. September die zurückgebliebenen Mitglieder des 
Architekten-Vereins in ihrem Vereinshauſe verſammelt 
hatten, war von den Herren Kirſtein, Walter, 
Winterſtein eine beſondere Zeitung“ mit humoriſtiſchen 
Beiträgen und Zeichnungen hergeſtellt worden, die mit 
Grüßen an die im Felde ſtehenden Fachgenoſſen, fo: 
weit deren Truppenteile bekannt waren, geſandt wutde. 
Die Zeitung trug den Kopf der Wochenſchrift, nur mit 
dem Anterſchiede, daß über das Bild der Athene ein 
eiſernes Kreuz herübergezeichnet war und die beiden 
leeren Felder zu beiden Seiten des Mittelfeldes durch 
Kanonen ausgefüllt waren. Aus dem Inhalt ſei hier 
ein kleines Gedicht wiedergegeben, das Herr R. Walter 
den Schinkelkämpfern gewidmet hat: 
An unſere Schinkel-Kämpfer vor dem Feind! 
Anders wird heuer geſchinkelt. 
Glindend, mit flammendem Mut, 
Ihr nicht nur reißſchient und winkelt, 
Euere Tuſche iſt Blut. 


Euer Stift ift von Gifen, 

Blitz und Granaten dabei, 
Spritzen und glitzen und gleißen. 
Friedlich nicht zeichnet das Blei. 


Sieger aus der Bataille, 

Ewigen Lorbeer euch ſtreut's. 
Stolz winkt ſtatt Schinkel-Medaille 
Euch Schinkels eiſernes Kreuz.“ 


Deutſches Muſeum. 

Am die Zahl der Arbeitsloſen möglichſt zu ver: 
ringern, wurde von der Leitung des Deutſchen Mu: 
ſeums beſtieumt, daß die Arbeiten für den Muſeums— 
neubau und die Beſtellungen für Einrichtungen mit 
allem Nachdruck weitergeführt werden, obwohl das 
Deutſche Muſeum eine Mindereinnahme durch Aus— 
bleiben ſtaatlicher Zuſchüſſe und durch Wegfall von 
Eintrittsgeldern hat und obwohl bei raſchem Ausbau 
in jetziger Zeit auf Materialſtiſtungen zum großen Teil 
verzichtet werden muß, die ſpäter vielleicht erhältlich 
wären. Wenn durch dieſe energiſche Fortführung des 
Baues in jetziger Zeit auch große Opfer gebracht werden 


müſſen, fo glaubt die Muſeumsleitung doch im Sinne 


aller derer zu handeln, welche für den Bau des Deut— 
ſchen Muſeums reichliche Stiftungen gemacht haben. 


*) Die Zeitung welche den Titel: „Deutſcher Lriegszement — 
Marke A. V. B.“ führt, kaun von der Geſchäftsſt elle Wilheln- 
ſtraße 92 93 gegen eine Gebühr von 25 Pf. bezogen werden 
Auch über den IV. Kriegsabend liegt ein ſtimmungsvoller Ir 
richt aus der Feder des Herrn -Kirſtein ga der gleichfalls bei 
der Seicäftsftelle des A.V. BL zu haben cif 

*) Das von Friedrich Wilhelm ll Gibt Eiſerne Kreuz, 


das 1870 ron Kaiſer Wilhelm 1. und „je,t bon ‚ea den 


i ae „„ 
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Was gibt es Neues in Technik und Subuftrie ? 


Aber den Wert und die Bedeutung der Waſſerſtraßen im Kriege. — Kriegsfürſorge der Hamburg -⸗Amerika-Linie. 


Aber den Wert und die Bedeutung der Waſſerſtraßen 
im Kriege 


ſchreibt Dr. Hennig in der Zeitung des Vereins deutſcher Eiſen— 
bahnverwaltungen, daß in den erſten Kriegswochen natürlich die 
Waſſerſtraßen hinter den Eiſenbahnen als Verkehrsmittel völlig 
zurückſtehen. Sind aber die kriegeriſchen Unternehmungen erft 
im Gange und die Truppen an der Grenze verſammelt, ſo treten 
die Binnenwaſſerſtraßen in ihr Recht, und zwar ſowohl in volks— 
wirtſchaftlicher wie auch in militäriſcher Hinſicht; denn einmal 
fällt ihnen die Aufgabe zu, den Güteraustauſch des Landes mit 
den überſeeiſchen Gebieten ſoweit als möglich aufrecht zu erhalten, 
zweitens können fie weſentlich zur Heranſchaffung von Lebeng» 
mitteln zu den kämpfenden Heeren, ferner für die Geſchütz und 
Munitionszufuhr herangezogen werden. Auch zur Entlaſtung der 
Heere können ſie dienen, indem ſie unbrauchbar gewordene Mate— 
rialien, Gefährte ujw. fortſchaffen und gelegentlich Verwundete und 
Gefangene befördern. Beſonders iſt die Fortſchaffung von Ver— 
wundeten auf Waſſerſtraßen dem Eiſenbahnwege vorzuziehen, da 
hierbei Erſchütterungen vermieden werden. 

Die Beförderung von Gütern auf Binnenwaſſerſtraßen ge— 
ſchieht natürlich gegenüber der Eiſenbahn erheblich langſamer, 
jedoch wird dies reichlich durch die Regelmäßigkeit der Zufuhr 
und durch die Möglichkeit einer ſonſt ſchwer zu bewältigenden 
Maſſengüterbeförderung wettgemacht. Bei der Zufuhr von Lebens- 
mitteln kommt es nach beendeter Mobilmachung des Heeres weit 
weniger auf die Schnelligkeit als auf die unbedingte Regel— 
mäßigkeit an, und in einer Zeit, wo die ſonſtige private Binnen— 
ſchiffahrt nahezu ſtockt und beliebige Mengen von Fahrzeugen 
für den Bedarf der Militärverwaltung zur Verfügung ſtehen, iſt 
die Regelmäßigkeit der Beförderung auf den Waſſerſtraßen un— 
bedingt gewährleiſtet, während auf den Bahnen übermäßige 
Belaſtungen einzelner Strecken, vielleicht auch feindliche Zerſtöbrungen 
uſw. weit eher zu befürchten ſind. 

Da ein Armeekorps zu feiner Verpflegung täglich 80 t Lebens- 
mittel erfordert, fo kann alfo ein einziges Schiff von 600 t Lade- 
fähigkeit, wie es auf weſtdeutſchen Waſſerſtraßen die Regel dar— 
ſtellt, den Bedarf eines Armeekorps für eine Woche, oder den 
Tagesbedarf von 712 Armeekorps decken. Wenn auch nur etwa 
der hundertſte Teil der deutſchen Binnenſchiffahrtsflotte in den 
Dienſt der Heeresverwaltung geſtellt würde, ſo ließe ſich mit einer 
einzigen Fahrt der Schiffe ein Armeekorps auf faſt 2 Jahre und 
ein Heer von 25 Armeekorps nahezu einen Monat lang verpflegen. 
Es iſt allerdings zu beachten, daß die wohl auf den weſtdeutſchen 
Waſſerſtraßen zu benutzenden 600-t-Schiffe weder auf den nach 
Frankreich, noch auf den nach Rußland hineinführenden Waſſer— 
ſtraßen verkehren können. Der wichtigſte Deutſchland mit Frankreich 
verbindende Waſſerweg, der Rhein-Marne-Kanal, kann nur von 
200-t⸗Schiffen benutzt werden, die Moſel hingegen, die eine gute 
natürliche Verbindung vom Mittelrhein nach Frankreich hinein 
darſtellt, iſt auf deutſcher Seite nicht kanaliſiert und daher bis 
Metz hinauf nur von kleinen Schiffen zu befahren. Im Oſten iſt 
das preußiſche Fluß- und Kanalnetz durch die Weichſel und die 
Memel bis an die Grenze für größere Schiffe gut befahrbar, 
aber die ruſſiſchen Anſchlußſtrecken ſind ſehr vernachläſſigt. Immer— 
hin läßt ſich mit Hilfe kleiner Schiffe ein vorrückendes Heer auf 
dem Waſſerwege bis tief nach Rußland hinein mit Lebensmitteln 
verſorgen. Von der Weichſel her ließe ſich mit Hilfe des Bug— 
Dnjepr-Kanals und andrer ruſſiſcher Kanalnetze ein Heer nötigen— 
falls bis Riga, Smolensk, Kiew und Cherſon auf dem Waſſer— 
wege mittels kleiner Fahrzeuge verſorgen. 

Zu berückſichtigen iſt bei alledem, daß vom militäriſchen 
Standpunkte die Binnenwaſſerſtraßen zur Ergänzung der Eiſen— 
bahn auch deshalb beſonders hoch einzuſchätzen ſind, weil ſie im 
allgemeinen gegen feindliche Zerftörungen ungleich beſſer geſichert 
ſind als Schienenwege. 


Kriegsfürſorge der Hamburg⸗Amerika⸗Linie. 


Weitere Kreiſe wird es intereſſieren, zu erfahren, in welcher 
Art die Hamburg⸗Amerika⸗Linie während der Kriegszeit für das 
zahlreiche Heer ihrer Beamten, Seeleute und Arbeiter Fürſorge 
getroffen hat. 

Was zuuächſt die Bürvangeftellten und das Direktorium 
angeht. fo zahlt die Hamburg⸗Amerika-Linie an kriegseinberufene 
Ledige das volle Gehalt bis zum 1. Oktober. Für die nicht- 
einberufenen Ledigen iſt das Gehalt bis zum 31. Auguſt voll 
ausgezahlt worden. Ab 1. September wird für die nicht ein— 
berufenen Ledigen das Gehalt bis zu 1600 Mk. unverkürzt be- 


willigt, von 1600 Mk. ab aufwärts um 5-60 %, progreſſiv 
ſteigend, gekürzt. Die Familien der kriegseinberufenen Ver⸗ 
heirateten erhalten die gleichen Sätze. 

Die nichteinberufenen Verheirateten erhalten bis 1800 Mk. 
Jahresgehalt ihre Bezüge unverkürzt weiter, von 1850 Mk. ab 
werden, progreſſiv fteigend, Abzüge von 5—50 % vorgenommen. 

Außer dieſen verkürzten Bezügen erhalten aber die An- 
geſtellten noch für jedes Kind unter 16 Jahren einen weiteren 
Zuſchuß von 6%, und zwar bis zur Höchſtgrenze von 20%. 

Was für die Biiroargeftellten gilt, gilt in gleicher Weife 
für die Kapitäne und für alle im Offiziersrang ſtehenden 
Seeleute. 

Die Angehörigen der im Ausland befindlichen friegsge- 
fangenen oder in neutralem Hafen zurückgehaltenen Offiziere 
erhalten bis zum 31. Auguft eine Akontozahlung bis zu / der 
vollen Gage und ab 1. September bis zu 7 der verkürzten 
Gage. 

Sie verheirateten Seeleute und ſämtliche in der Heimat 
befindlichen Arbeiter im Schuppen-, Stauerei-, Leichter⸗, Schlepper⸗ 
und Werlftattenbetrieb, die infolge des Krieges arbeitslos ge- 
worden find und die mindeſtens “ Jahr im Dienſte der Ham- 
burg-Amerika-Linie ſtehen, erhalten 9.— Mk. und für jedes 
Kind 6.— Mk. im Monat. Dabei iſt die Höchſtgrenze für 
Kinder auf 30.— Mk. feſtgeſetzt worden. Wer von den See— 
leuten und Arbeitern jedoch länger als ein Jahr bei der Linie 
beſchäftigt iſt, erhält 15.— Mk. im Monat und für jedes Kind 
10.— Mk. bis zur Höchſtgrenze von 50.— Mk. für Kinder. 

Genau die gleichen Sätze finden Anwendung bei den Ehe- 
frauen und Kindern der zum Kriegsdienſt einberufenen Seeleute 
und Arbeiter. 

Den Ehefrauen und Kindern der im Auslande als Kriegs- 
gefangenen oder im neutralen Hafen zurückgehaltenen Seeleute 
wird durch eine Akonto-Zahlung bis zur Hälfte der Monats- 
heuer geholfen. 

Außerdem unterſtützt die Wrbeiter-Hilfstaffe die Arbeiter- 
und Seemannsfamilien in beſonderen Fällen (Entbindungen. 
Krankheit). Seit dem Kriegsausbruch hat ſie bereits mehr als 
10000 Mk. Anterftügungen ausgezahlt. 

Die gleichen Aufgaben fallen der Unterſtützungskaſſe au, 
die ſich daneben der Offizierd- und Angeſtelltenfamilien in be- 
ſonderen Notſällen annimmt. Auch dieſe Kaſſe hat ſchon ſeit 
Kriegsausbruch mehr als 10000 Mk. ausgezahlt. 

Die Veteranenſtiftung hält ihre Leiſtungen unverkürzt aufrecht. 

GelbftverftandI.d) bleiben auch die bereits bewilligten Pen- 
fionen aus der Erſatzkaſſe und der Arbeiter⸗Invaliden⸗, Witwen- 
und Waiſenkaſſe der Hamburg-Amerika-Linie unverändert. 
Ebenſo ſind die künftigen Bezüge der durch den Krieg zu 
Witwen und Waiſen gewordenen in voller Höhe abſolut ge- 
ſichert. Dabei hat die Arbeiter-Invaliden⸗, Witwen- und 
Waiſenkaſſe ſeit Kriegsausbruch bereits mehr als 12000 Mk. 
an ein, ezahlten Beiträgen ausſcheidenden Mitgliedern zurück 
gezahlt. Ferner zeigt ſich eine weitere erfreuliche Wirkung der 
Arbeiter-Invalidenkaſſe auf die älteren Arbeiter. In einer der 
letzten Wochen ſind allein 25 Arbeiter und Seeleute penſioniert 
worden. Es wurden Penſionen bis zu 400 Mark bewilligt, ſo 
daß die alten Leute einſchließlich der reichsgeſetzlichen Rente 
bis zu 650 Mark jährlich erhalten. 

Als wertvolle Hilfe in der erſten Not hat ſich auch die 
Spareinrichtung der Hamburg-Amerika-Linie erwieſen. In den 
erſten Wochen nach Kriegsausbruch ſind bis zu 30 000 Mark 
ausgezahlt worden. i 

Die Angehörigen der zum Kriegsdienſt einberufenen oder 
durch den Krieg arbeitslos gewordenen Einwohner der Arbeiter- 
häuſer der Hamburg-Amerifa-Linie wohnen mietefrei. 

In allen Fällen ſteht die Sozialpolitiſche Abteilung der 
Hamburg -⸗Amerika-Linie mit ihren Fürſorgebeamten⸗ und Beamtin- 
nen, insbeſondere auch auf dem Gebiete der Arbeitsvermittlung, 
beratend und helfend zur Seite. 

Die geſamte Kriegsfürſorge der Hamburg-Amerika-Linie 
legt der Geſellſchaft eine Laſt auf, welche ſich auf 1 bis 
2 Millionen Mark für jeden Monat beziffert. Die Geſellſchaft 
hat aber diefe große Laft im Intereſſe ihrer bewährten Angeſtellten, 
Seeleute und Arbeiter gern auf ſich genommen, obwohl die 
Hamburg -Amerika-Linie, als größte Schiffahrtsgeſellſchaft der 
Welt, von dem Kriege naturgemäß ſchwerer betroffen wird, als 
irgend ein anderes Unternehmen. 

In ähnlicher Art wie die Hamburg--Amerika⸗Linie haben auch 
die anderen Hamburger Reeder für ihre Angehörigen geſorgt. 
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i Polhtechniſche Geſellſchaft zu Berlin 


Der Vorſtand und der Ausſchuß unſerer Geſellſchaft haben einſtimmig beſchloſſen, Ihrer Majeſtät der 
Kaiſerin und Königin den Betrag von 3000 Mk. zur Linderung der Kriegsnot zur Berfügung zu ftellen. 
Die an Ihre Majeftat die Kaiſerin und Königin gerichtete Singabe hat folgenden Wortlaut: 


Charlottenburg, den 4. Oktober 1914. 
Jaſanenſtraße 12. 


— — 


Sw. Kaiſerlichen und Königlichen Majeſtät 


naht fic) in Ehrfurcht der Borftand und der Ausſchuß der Polytechniſchen Geſellſchaft zu Berlin mit der 
Bitte, den Betrag bon 8000 Mk. allergnädigſt entgegennehmen und nach Allerhöchſtihrem Ermeſſen zur 
Linderung der durch die kriegeriſchen Ereigniſſe bewirkten Notlage verwenden zu wollen. infere Geſellſchaft 
hätte im Laufe dieſes Jahres die Feier ihres fünfundſiebzigjährigen Beſtehens begehen können. Sie hat 
beſchloſſen, von dieſer Feier Abſtand zu nehmen und ftatt deſſen den vorgenannten Betrag Sw. Kaiſerlichen und 
Königlichen Majeſtät, der hochherzigen Pflegerin der Nächſtenliebe, zum Beſten des Baterlandes darzubringen. 


Ew. Kaiſerlichen und Königlichen Majeſtät ehrfurchtsvoll ergebener 


Vorſtand der Polytechniſchen Geſellſchaft zu Berlin. 


Dr. Jeſerich, Georg Winckelmann, Dr. Manaſſe, 
Grfter Ordner. Schatzmeiſter. Gorfigender des Ausſchuſſes. 


Hierauf iſt folgendes Dankſchreiben Ihrer Majeftät der Kaiſerin und Königin eingegangen: 


Kabinett Ihrer Majeftat 
der Kaiſerin und Königin Berlin, den 8. Oktober 1914 


Ihre Majeftat die Kaiferin und Königin haben mich beauftragt, dem Vorſtande den Ausdruck Aller⸗ 
hod ftibres herzlichen Dankes zu übermitteln für die Ueberweiſung von 8000 Mk. zur Linderung der Kriegs 
note. Daß die Polytechniſche Geſellſchaft in patriotiſcher Hingabe diefe Summe an Stelle der Feier ihres 
75 jährigen Jubiläums ſpendet, haben Ihre Majeftät noch beſonders dankbar empfunden. 

Nad Allerhöchſter Beſtimmung ift die Qabe dem Zentralkomitee der Preußiſchen Landespereine bon 
Roten Kreuz zugeführt worden. Quittung des Schatzmeiſters (Königliche Seehandlung) folgt anbei. 


An Freiherr von Spitzemberg. 
den Borftand der Polhtednifden 
Geſellſchaft zu Berlin⸗ Charlottenburg. 


Vom Centralkomitee bom Roten Kreuz, Berlin NW. 7, Reichstagsgebäude, ging ſodann folgendes Dan: 
ſchreiben ein: 


Dem Borftand der Polytechniſchen Geſellſchaft zu Berlin ſprechen wir für die patriotiſche Spende tm 
Mk. 3000, 
für deren beftimmungsgemäße Verwendung wir Sorge tragen werden, hierdurch unſern wärmſten Dank au. 


Der Borſitzen de 
An den b. Pfuel. 
Vorſtand der Polytechniſchen 
Geſellſchaft zu Berlin. 


Den held entod fürs Vaterland ſtarb: 


Dr. Paul Straumer, 


Unſer als Leutnant der Referve bei den Königlich 
Vizefelöwebel der Reſerve, Sächſiſchen Truppen im Felde ſtehendes Vorftandsmitglic! 
Aſſiſtent an der Techniſchen hochſchule in Danzig. | 


| 
Wir verlieren in ihm einen hochgeſchätzten, herr Architekt 
über ein reiches Maß von Wiſſen verfügenden | 


Mitarbeiter. heinrich Straumer 
hat ſich das Eiſerne Kreuz erworben. 
AUnſere Zeitſchrift erſcheint vom heutigen Tage ab wieder zweimal monatlich 
Berlin, den 1. November 1914. 
Redaktion und Gerlaa der „Welt der Techn 
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Der Krieg und die Motorfahrzeuginduſtrie. 


Eine derjenigen deutſchen Induſtrien, die infolge des Krieges 
beſonders ſtark beſchäftigt ſind, iſt die Motorfahrzeuginduſtrie. 
Dieſer Zuſtand wird nicht nur während der Kriegszeit, ſondern 
auch lange Zeit danach anhalten, denn von den zahlreichen mit 
unſern Truppen hinausgezogenen Motorfahrzeugen wird nur ein 
kleiner Teil gebrauchsfähig wiederkommen. „Die Allgemeine Auto- 
mobilzeitung“ macht nun darauf aufmerkſam, daß jetzt die befte 
Geit ift, an neue Konſtruktionen zu denken und ſich für die Zukunft 
vorzubereiten. Hierbei dürfte es fih empfehlen, um billiger er» 
zeugen zu können, nicht fo viel verſchiedene Bauarten heraus- 
zubringen wie bisher, ſondern einheitlicher zu arbeiten, ſowohl 
in den Bauarten wie in den Einzelteilen. 3. B. wäre die Ges 
legenheit günſtig, endlich einmal einheitlich große Räder ein⸗ 
zuführen, was auch gleichzeitig für die Gummiinduſtrie von Vorteil 
wäre. Da nach dem Krieg vorausſichtlich ein großer Mangel an 
Pferden eintreten wird, wird auch beſonders die Nachfrage nach 
leichten Motorlaſtwagen mehr als bisher in die Erſcheinung treten. 
Auch hier heißt es neue Bauarten ſchaffen, die billiger als die 
bisherigen find. Hauptſächlich handelt es ſich dabei um Liefer- 
wagen und um Laſtwagen bis zu 31. 


Aeq;niſche Gedenktage 


1. November 1898 Beginn der Bohrarbeiten im Simplontunnel. 
3. November 1500 Benvenuto Cellini, Erzgießer, geb. 
5. November 1794 Joh. Jak. v. Baeyer, Präſident des Zentral- 
bureaus der Guropäiſchen Gradmeſſung, geb. 
5. Movember 1879 James Clark Maxwell, Phyſiker, geft. 
6. November 1771 A. Senefelder, Erfinder des Steindrucks, geb. 
6. November 1822 Berthollet, Chemiker, geſt. 
7. Movember 1818 Emil du Bois⸗ Reymond, Phyſiker, geb. 
7. November 1867 Madame Curie geb. 
8. November 1809 Richard Hartmann, Begründer der Sächſiſchen 
Maſchinenfabrik in Chemnitz, geb. 
8. November 1823 Jofeph Monier, Erſinder des Monier-Bau- 
ſyſtems, geb. 
9. November 1748 Berthollet, Chemiker, geb. 
12. November 1877 Eröffnung des erſten deutſchen Fernſprechamtes 
in Friedrichsberg bei Berlin. 
13. November 1851 Helmholtz führt den von ihm erfundenen Augen- 
ſpiegel in die Oeffentlichkeit ein. 
14. November 1716 Leibniz geſt. 


| GBůcherſchau | 


Für unfere verwundeten Soldaten! Die unferen Lefern 
durch ihre Beilagen hinlänglich bekannte Akademiſche Buch— 
handlung R. Mar Lippold in Leipzig hat, wie wir erfahren, 
den Leipziger Lazaretten 2000 Bände der „Meiſterromane und 
Erzählungen aus geſchichtlich großen Zeiten“ unentgeltlich über⸗ 
geben. Es handelt ſich hierbei um eine Lektüre, die ſo recht für 
unſere Tage geeianet iſt. Die in der geſchichtlich größten Zeit, in 
der ſie jetzt ihr Vaterland mit verteidigten, mehr oder weniger 
Verwundeten und Geneſungſuchenden werden mit Freuden auch 
die vergangenen großen Zeiten an ſich vorüberziehen laſſen, um 
die Tage ihrer Leiden wenigſtens auf Stunden vergeſſen zu laſſen. 
So mancher Edeldenkende dürfte vielleicht bereit ſein, auch etwas 
zu tun, um den Verwundeten in andern Städten die gleiche 
Freude zu machen. Aus dieſem Grunde hat ſich die Akademiſche 
Buchhandlung R. Mar Lippold in Leipzig bereit erklärt, allen 
ſolchen, welche die „Meiſterromane und Erzählungen aus geſchicht⸗ 
lich großen Zeiten“ für gleiche Zwecke verwenden wollen, die Bände 
zum Selbſtkoſtenpreis abzugeben, und bitten wir Intereſſenten, fih 
direkt mit der Firma in Verbindung zu ſetzen. 


Dieſelmotoren. Von Profeſſor Dr. A. Riedler. Verlag für 
Fachliteratur G. m. b. H. Berlin W 30. 8°, 274 Seiten. 


Geheimrat Riedler gibt im Gegenſatz zu den bisher veröffent- 
lichten einſeitigen, glänzenden Entſtehungsgeſchichten den wirk⸗ 
lichen Verlauf der Entwicklung dieſer Motoren auf Grund neuer 
Tatſachen und gibt zugleich die Grundlagen ihres Baues und 
Betriebs. Dieſe neuen Tatſachen ſind insbeſondere: die anfäng⸗ 
liche Qnbraudbarfeit der Motoren, ihr Verſagen im praktiſchen 
Betriebe, der vollſtändige Niedergang der Sache, die von erſten 
und beſten Fabriken ganz aufgegeben wurde, und die ſchließliche 
Neuſchaffung des Motors, die ihn zu einem der wichtigſten und 
zukunftsreichſten geſtaltet hat. Die Darſtellung wird dabei den 
perſönlichen Verdienſten der Beteiligten vollſtändig gerecht; ſie 
gibt die Begründung ſowohl für die Mißerfolge wie den endlichen 
Erfolg und den Zuſammenhang mit den praktiſchen Fragen des 
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Baues und Betriebs dieſer Motoren, zugleich auch eine Reihe 
wichtiger Einzelheiten und auch allgemein Wichtiges über Erfinder⸗ 
arbeit, Patentgeſetz, Bau von Hochdruckmotoren uſw. Die Dar⸗ 
ſtellung iſt allgemeinverſtändlich und für jeden, der die Entwicklung 
hochwertiger Berbrennungs motoren verfolgt, von größtem Intereſſe. 
Der geſchilderte Entwicklungsgang iſt kennzeichend für das moderne 
Maſchinenweſen überhaupt. ; 


Hilfsbüchlein zum Fachzeichnen der Schloſſer, Mafdinen- 
bauer, Schmiede, Dreher, Modelltiſchler und Former. Von 
Fr. Almſtedt, Fachlehrer an der Handwerker- und Kunft- 
gewerbeſchule zu Hannover. Zweite, verbeſſerte und vermehrte 
Auflage. Preis 0,80 Mk. (Leipzig 1914, Dr. Max Jänecke, 
Verlagsbuchhandlung). 


Der Verfaſſer hat in feinem Buche, von dem in verhältnis⸗ 
mäßig kurzer Zeit eine neue Auflage notwendig wurde, in prat- 
tiſcher Weiſe verſucht, alle die vielen wichtigen Punkte, auf die 
ſich das ordnungsgemäßige Fachzeichnen aufbaut und die der 
Schüler beim ſachgemäßen Zeichnen unbedingt wiſſen muß, nieder- 
zulegen. Durch eine große Anzahl treffender Figuren und Bei- 
ſpiele wird meiſt das Falſche dem Richtigen gegenübergeſtellt und 
veranſchaulicht. Der Wortlaut iſt in klarer, gefälliger Form dem 
Verſtändnis und Begriffsvermögen der Schüler angepaßt. Was 
aber das Buch für Lehrer und Schüler beſonders wertvoll macht. 
iſt, daß viele Beiſpiele aus der Praxis entnommen ſind und auf die 
vielen Beziehungen der Werkſtatt zum Zeichnen hinweiſen, daß 
man nicht zeichnet einer ſchönen Zeichnung wegen, ſondern um 
möglichſt jede Zeichnung in der Werkſtatt zu leſen und danach 
arbeiten zu lernen und eine brauchbare Mafftigge nach Modell 
oder zerbrochenen Maſchinenteilen freihändig aufzunehmen und 
als Werkſtattzeichnung herſtellen zu können, nach der jeder Fach⸗ 
mann ohne Schwierigkeit arbeiten kann. Der Verfaſſer iſt redlich 
bemüht geweſen, jedem Vorwärtswollenden alles das in gefälliger, 
nicht pedantiſcher Art mit auf den Weg zu geben, womit er ſich 
in der Werkſtatt als Schmied, Dreher, Modelltiſchler, Former 
oder außerhalb als Monteur vorwärts helfen kann. 


Geſchaſtliches 
Auch während des Krieges wird das Technikum Altenburg. 
S.⸗A., eine unter Staatsaufſicht ſtehende techniſche höhere Lehr⸗ 
anftalt, den Anterricht fortführen. Es umfaßt Ingenieur⸗Abtei⸗ 
lungen für Maſchinenbau, Automobilbau und Elektrotechnik, ſowie 
Techniker⸗ und Werkmeiſter Abteilungen für Maſchinenbau und 
Elektrotechnik. Außerdem find angegliedert eine Bapiermader- 


Fachſchule und eine Gasmeiſterſchule ſowie eine Chauffeur⸗Schule 
und Lehrwerkſtätte. Intereſſenten ſtehen ausführliche Programme 
und Jahresberichte durch das Sekretariat des Technikums 
Altenburg, Sa.⸗A., koſtenlos zur Verfügung. 
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| Oder -Eisenbahnbrücke in Stettin, zweigleisig. 


H- und |_|-Trager-Lager. 
Nee 
Erfurt Spezialitat: 


Wilhelm Erfurt, Erfurt >... 


Thüringer Wurst- und Fleischwaren -Fabrik | Prima ae 


sendet sofort portofrei Preisliste über 


20 anerkannt vorzüglichen R | Braunschweig. Mettwurst 
Vorteilhafte Bezugsquelle, das ganze Jahr hindurch | Trüffel- und Sardellen- 
Gemischte Probe -Kolli zu Diensten | leberwurst eit. 


Täglicher prompter Versand nach allen Plätzen. 

Bester Wintersportplatz Nordostdeutschlands. Herr- 
liche Waldrodelbahnen, ca. 1200 m lang. Gelegenheit 
zum Segelschlittensport auf dem 15 km langen und 5 km 


breiten Jamunder See. Alle Sportplätze sowie Ostsee- 
strand sind mit elektrischer Strassenbahn bequem zu 


erreichen. Gute Hotels und billige Verpflegung vor- 
handen. Auskunft und Prospekte durch das 


Städtische Verkehrsbüro. 


Inhaberin des früh. Kjellmann- 
schen Patents 218284 Patroren- 
zuführungsvorrichtung für 
selbsttätige Waffen ist bereit, 
das Patent zu verkaufen od r Li- 
zenzen zu vergeben. Anfragen an 
A. Luedecke, Berlin SW. 61, 
Belle-Alliance-Platz 17. 
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$ WIDERSTANDSFAHIGSTE DICHTUNG: 


Der Inhaber des Deutschen Reichs- 
patents No. 240359 v. 1. 1. 1911, Louis 
Boirault, wünscht mit Interessenten 
zwecks N seiner Erfindung, 
betreffend: „Vorrichtung zur selbst- 
tätigen Einstellung dır Kupplung 
eines Drehgestellwagens in die Miitel- 
linie des Schienenstranges“, in Ver- 
bindung zu treten. 


Seit Jahrzehnten für alle Zwecke „für alle Spannungen wy 

für alle Temperaturen mit beisplellosem Erfolg verwendet, 
Rur echt mit obiger Schufzmarke, £ 
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Chemikalien, Reagentien, Normallösungen 
etc. für Pharmacie, Photographle, Zucker- 
fabriken, Brennerelen, Laboratorien etc. 


in bekannter vorzüglicher Reinheit zu Pabrikpreisen. 
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Engliſche Ariegs - Luftfahrzeuge 

Mit zwei Abbildungen 
Das neben- 
ſtehend abgebil— 
dete engliſche 
Luftſchiff bietet 
ein beſonderes 


durch, daß es 
ein Schnellfeuer⸗ 
geſchütz beſitzt 
und, ſoweit mög- 
lich, aus Stahl 


Intereſſ e, weil es hergeſtellt ift. 
eine die Mann⸗ Das Gewicht des 
ſchaft gegen feind⸗ Flugzeuges ein— 


liche Geſchoſſe 
ſchützende gepan- 
zerte Gondel be— 
ſitzt. Das in der 
zweiten Abbil⸗ 
dung dargeſtellte 
Flugzeug iſt von 
der bekannten 
Firma Vickers 
erbaut. Es iſt 
intereſſant, da⸗ 


ſchließlich Pilot, 
Geſchütz, Muni- 
tion und Brenn: 
ſtoff für vierein⸗ 
halb Stunden 
beträgt 790 Kilo- 
gramm. 

Das Gewicht 
des Flugzeuges 
allein beträgt 
440 Kilogramm. 


Engliſcher Aeroplan mit Schnellfeuergeſchütz 
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Das Gießen des flüſſigen Eiſens in die Formen 


Geſchichtliches und Sednijmes vom 
Eijernen Kreuz 


NE Friedrich Wilhelm III. zu Breslau, 
im Mittelpunkt der Erhebung, 
das Eiſerne Kreuz. 

In der „Urkunde über die Stiftung 
des Eiſernen Kreuzes“ wandte der König 
ſich mit ſolgenden Worten an ſein Volk: 


„In der jetzigen großen Kataſtrophe, 
von welcher für das deutſche Bater- 
land alles abhängt, verdient der kräftige 
Sinn, der die Nation ſo hoch erhebt, 
durch ganz eigentümliche Monumente 
geehrt und verewigt zu werden. Daß 
die Standhaftigkeit, mit welcher das 
Volk die unwiderſtehlichen Webel einer 
eiſernen Zeit ertrug, nicht zur Klein» 
mütigkeit herabſank, bewährt den 
hohen Mut, welcher jetzt jede Bruſt 


m 10. März 1813, ſieben Tage vor dem Deutſchlands 
Befreiung vom Joche des Korſen Napoleon ein— 
leitenden Aufruf „An mein Volk“, ftiftete König 


ßen Kampf um Freiheit und Selbſtändigkeit, erworben 

wird, beſonders auszuzeichnen und dieſe eigentümliche 

Auszeichnung nach dieſem Kriege nicht wieder zu ver 

leihen. 

Demgemäß verordnen Wir wie 
folgt: 

1. Die nur für dieſen Krieg beſtehende 
Auszeichnung des Verdienſtes 
Qnjerer Untertanen um das Bater 
land iſt 

Das Eiſerne Kreuz, 
von zwei Klaſſen und einem Großkreuz. 


Die folgenden Beſtimmungen (insge 
ſamt ſind es deren neun) beziehen ſich auf 
Einzelheiten bezüglich der Ausgeſtaltung 
des Ordenszeichens und der Verleihung 
desſelben. 

Am 19. Juli 1870 erneuerte König 
Wilhelm das Eiſerne Kreuz für die Dauer 
des Deutſch-Franzöſiſchen Krieges. 


belebt, und welcher, nur auf Religion und auf treue An— Das während der Freiheitskriege, alſo in den Jahren 1813, 
hänglichkeit an König und Vaterland fih ſtützend, aus- 1814 und 1815 verliehene Eiſerne Kreuz iſt in Silber gefaßt 


harren konnte. 


und trägt die von der Königskrone überragten königlichen 


Wir haben daher beſchloſſen, das Verdienſt, welches Initialen F. W. und unterhalb dieſer die Jahreszahl 1813. 


in dem jetzt Dementſprechend 
5 trägt das im 
en Kriege, Jahre 1870 er⸗ 
entweder im ; neuerte Giferne 
Das Eiſerne Kreuz vom ungeſtanzten 

n A Blech bis zum fertigen Orden treus. ge 
rönte Wund un- 

dem Feinde ter halb dieſes die 
oder außer⸗ Jahreszahl 1870. 
dem im Fel- Als uns 
de oder da⸗ jetzt von unſeren 
heim, je⸗ Feinden und 
doch in Be⸗ Neidern wieder 
ziehung auf um das Schwert 


dieſen gros 


in die Hand ge 
— 
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o 0 0 nur ihm allein verliehen wurde. Dieſelbe beſtand in einem goldenen Stern, auf 
welchem das Eiſerne Kreuz ruhte. Eine beſondere Art der Verwendung hat 
o das Eiſerne Kreuz in den Wappen derjenigen Offiziere gefunden, die für 


Tapferkeit im Laufe des Deutſch-Franzöſiſchen Krieges 1870 71 geadelt 
wurden. — Dieſe Adelsverleihungen erfolgten am 16. Juni 1871, am 
Tage des Einzuges der ſiegreichen Truppen in Berlin. Bei ihnen 
erfolgte der Ausdruck, daß die Geadelten Inhaber des Eiſernen 
Kreuzes ſeien, in der Weiſe, daß dasſelbe den Beſitzern der erſten 
Klaſſe in einem ſilbernen Schildeshaupte, denen der zweiten Klaſſe 
auf dem Helmſchmucke ihres Wappens verliehen wurde. — Unſere 
Abbildungen zeigen die Entſtehung des Eiſernen Kreuzes. Die 
beiden Beſtandteile des Kreuzes, das eigentliche Kreuz und die 
ſilberne Umrandung, werden jedes für ſich aus Metallplatten 
(Eiſen-⸗ bzw. Silborplatten) geſtanzt undmittels Maſchinen vereinigt. 


land in gerechtem furor teu— 
tonicus ſich wie ein Mann zum 
Kampfe erhob, da erneuerte 
der Urenkel des erſten Stifters, 
unſer geliebter Kaiſer, abermals 
das Eiſerne Kreuz. das man 
mit Recht als ein Sinnbild der 
im Kampfe mit dem Erbfeind 
bewieſenen Tapferkeit und Vater— 
landsliebe bezeichnen kann. 
Das jetzt unſere braven 
Soldaten zierende Eiſerne Kreuz 
trägt das gekrönte W und unter— 
halb deſſen die Jahreszahl 1914. 
Die zweite Klaſſe wird an 
einem ſchwarzen Bande mit 
weißer Einfaſſung getragen, 
wenn das Verdienſt im Kampfe 
mit dem Feinde erworben iſt, 
dagegen an einem weißen 
Bande mit ſchwarzer Einfaſſung' 
wenn dies nicht der Fall iſt' 
Die erſte Klaſſe beſitzt neben 
jener Dekoration noch ein Kreuz 
von ſchwarzem Gijen mit 
ſilberner Umrandung, das auf 
der linken Bruſt getragen wird. 
Das Großkreuz iſt noch einmal 
ſo groß als das der beiden 
Klaſſen und wird an einem 
ſchwarzen Bande mit weißer 
Einfaſſung um den Hals ge— 
tragen. Die zweite Klaſſe ſoll 
durchgängig zuerſt verliehen 
werden. Die erſte Klaſſe kann erſt 
dann verliehen werden, nach— 
dem die zweite erworben war. 
Das Großkreuz kann aus— 
ſchließlich nur für eine ge— 
wonnene Schlacht, nach wel— 


cher der Feind ſeine Poſition i — >A 
verlaſſen muß, desgleichen für * r 
die Wegnahme einer bedeuten— — — — 


den Feſtung oder für die an— 
haltende Verteidigung einer 
Feſtung, die nicht in feindliche 
Hände fällt, der Komman— 
dierende erhalten. 

Eine ganz beſondere Aus— 
zeichnung wurde am 26. Juli 
1815 dem Fürſten Blücher in 
der Weiſe zuteil, daß für 
ihn eine beſondere Form des 
Eiſernen Kreuzes geſtiftet und Prägen der Silberblechſtücke mittels einer Spindelpreſſe 


Du nun —— 
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Walzenwehr bei Tübingen am Neckar. 
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Neuzeitliche Wehranlagen ( Wahenwehre⸗ 
Mit 8 e 
und dieſes in der Weiſe zu aer daß die Schützen 


N Die moderne Technik läßt es fid) angelegen fein, 
S H nah Möglichkeit die in den Gefällen unferer 
, Flüſſe und Bäche aufgeſpeicherte Energie aus⸗ 
AZ, gunugen. Mit Recht nennt man unſere Waſſer⸗ 
kräfte „weiße Kohle“, im Gegenſatz zu den im Schoße 
der Erde ſchlummernden ſchwarzen Diamanten. Letzteren 
gegenüber weiſt die „weiße Kohle“ u. a. den großen 
Vorzug auf, daß ſie an erheblich zahlreicheren Stellen 
der Erde zur Verfügung ſteht und daß ſie ſich als eine 
billigere Betriebskraft erweiſt, vorausgeſetzt, daß man 
ſie mit Hilfe rationeller Stauwerke und Motoren feſſelt 
und ausnutzt. 

Anſere großen Stauwerke mit ihren den elektriſchen 
Arbeitsſtrom weit über die Lande dahinleitenden Kraft- 
zentralen haben den Zweck, „weiße Kohle“ zu liefern; 
ihrer haben wir gelegentlich des Baues großer Stau- 
anlagen bereits gedacht. 


— eZ 


Nicht immer aber handelt es fich darum, die Ge- 


wäſſer unſerer Flüſſe und Bäche in gewaltigen Staus- 
becken aufzuſpeichern. Auch geringere Kraftgewinnungs⸗ 
Anlagen entſprechen vielfach den Anforderungen der 
Induſtrie, und ſo begegnen wir ſeit Jahrhunderten neben 
den großen Stauſeen den Stauwerken geringerer Mächtig⸗ 
keit, in deren Nähe ſich zur Zeit unſerer Väter das in 
behaglicher Behäbigkeit plätſchernde Waſſerrad, die 
Mühle, in dem mit Recht ſo beliebten kühlen Grunde 
niederließ. Dieſe kleinen Stauwerke ſind entweder feſt 
oder beweglich. Im erſteren Falle beſtehen ſie in mehr 
oder weniger großen Teichen, bilden alſo nur eine 
kleinere Auflage ihrer großen Brüder, der Stauſeen. — 
Die beweglichen Stauwerke beſtehen in beweglichen 


Wehren, und mit einer beſonderen, neuzeitlichen Abart 


der letzteren wollen wir uns nachſtehend kurz beſchäftigen. 

Die älteſten und verbreitetſten beweglichen Wehre 
ſind die ſogenannten Schützenwehre. Dieſelben beſtehen 
aus einer Anzahl ſenkrecht auf- und abbewegbarer 


— — — — — — — — — . — u 


Wände, den ſogenannten Schützen, die durch ein Kurbel⸗ 


und Zahnſtangengetriebe oder durch eine Hebelanordnung 
auf» und niedergegogen werden. Sie genügen für ſehr 
viele Fälle, um ein Anſtauen des Waſſers zu bewirken 


mehr oder weniger ein⸗ oder ausgeſchaltet, „gezogen“ 
werden. 

Eine andere Art von beweglichen Wehren ſind die 
ſogenannten Nadelwehre. Sie beſtehen aus einer Aln- 
zahl von Stützen, die in gewiſſen Abſtänden gleich den 
Stützen einer Brücke quer zur Stromrichtung aufgeſtellt 
ſind und einen Laufſteg tragen. Soll der Strom geſtaut 
werden, ſo werden gegen die Stützen und den Lauſſteg 
einzelne, Nadeln genannte Stäbe ſenkrecht in den Fluß 
derart nebeneinander eingeſtellt, daß fie eine hölzerne 
Wand bilden und dieſen ſtauen. Tritt Eisgang oder 
Hochwaſſer ein, ſo werden dieſe Stäbe wieder entfernt und 
auf dieſe Weiſe dem Strom ein freier und ungehinderte 
Durchgang gewährt. 

In der neueren Zeit hat die Mafchinenfabrit 
Augsburg⸗Nürnberg. Werk GGuſtavsburg ein eigen: 
artiges Wehr, das Walzenwehr, geſchaffen und mit 
großem Erfolg in die Praxis eingeführt. Bei dieſem 
Wehr beſteht der die Stauung bewirkende Körper in 
einer Walze, die aus Eiſenblech waſſerdicht zuſammen⸗ 
genietet iſt. Die beiden Enden der Walze ſind mit 
einem Zahnkranz verſehen, der in eine Gabnftange ein⸗ 
greift, die in Niſchen der Pfeiler des Wehres gelagett 
iſt. Die Walze kann durch eine Winde gehoben und 
geſenkt werden. In ihrer Höchſtlage gibt ſie dem Strom 
den Durchgang frei, in ihrer Tieflage dagegen ſperrt 
ſie den Durchgang und bewirkt die Stauung. 

Die Walzenwehre haben ſich bei Eisgang ſowie 
bei plötzlich auftretendem ſtarken Hochwaſſer ſowie in 


Flüſſen mit ſtarker Geſchiebeführung beſtens bewährt 


Bei dem Walzenwehr im Hauptarm des Main zu 
Schweinfurt, das eine lichte Weite von 35 m und eine 
Höhe von 2m beſitzt, war die Bedingung geſtellt, daß 
die Walze vor dem Eisgang möglichſt lange verſchloſſen 
gehalten und dann mit voller Sicherheit geöffnet werden 
könne. Schon im zweiten Jahre feines Beſtehens hatte 
das Walzenwehr zwei ſchwere Eisgänge zu befteber. 
Der erſte trat bei Nachtzeit in unerwarteter WVeiſe ein. 
als das Wehr geſchloſſen war. Erſt am Frühmorgen 
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bemerkte man, daß die große Maſſe des 
Eiſes über den Verſchlußkörper hinweg⸗ 
gegangen war, ohne daß dieſer im ges 
ringſten beſchädigt war. Nunmehr zog 
man die Walze in die Höhe, was trotz 
ihrer vorgelagerten Eispackung ohne 
Schwierigkeiten geſchehen konnte. Vor 
dem zweiten Eisgang wurde die Walze 
in normaler Weiſe rechtzeitig gehoben. 

Gegenüber dem Geſchiebe, das nach 
Hochwaſſern der Gebirgsflüſſe aufzu⸗ 
treten pflegt, ſind beſonders die Er⸗ 
fahrungen ſehr günſtig, die man bei dem 
Walzenwehr in der Mangfall bei 
Kolbermoor gemacht hat. Bei diefem, 
das für die dortige Baumwollſpinnerei 
errichtet wurde, hatte man von Haus 
aus mit ſtarker Geſchiebeführung und 
Kiesbänken gerechnet. Tritt plötzlich 
Hochwaſſer ein, ſo kann man in wenigen 
Minuten mittels eines Elektromotors 
das Wehr öffnen, d. h. die geſamte 
30 m weite Oeffnung freilegen. Nachdem das Hochwaſſer 
vorüber iſt, finden ſich auf der Sohle des Wehrs große 
Kiesbänke. Man hatte nun befürchtet, daß die Walze, 
wenn ſie wieder in die Schließlage hinabgeſenkt wird, 
nicht zum Schluß kommen würde. Dieſe Befürchtung 
hat ſich erfreulicherweiſe als unbegründet erwieſen, es 
tritt vielmehr gegen alles Erwarten ſchnell eine voll⸗ 
ſtändige Säuberung der Schwelle des Wehrs ein. Je 
mehr fich nämlich die Unterkante des Wehrs der Sohle 
und der Kiesbank nähert, um ſo reißender wird die 
Gewalt des durch die Walze hindurchſtrömenden Stroms. 
Eine Kiesbank von 1m Höhe wird innerhalb weniger 
Minuten fortgeſpült, infolgedeſſen die Walze ſich auf 
die Sohle dicht auflegt. Allerdings darf der Verſchluß⸗ 
körper nicht allzuſchnell hinabgeſenkt werden; der Strom 
muß Zeit finden, ſeine ſpülende Wirkung mit Sicherheit 
auszuführen. Beſonders gut haben ſich die Wehre auch 
bei Stauanlagen in Schweden und Finnland bewährt. 
Hier waren die Verhältniſſe infolge der höheren Kälte⸗ 
grade und der größeren reißenden Gewalt der Flüſſe 
erheblich ungünſtiger als bei uns in Deutſchland. 

Das bei Schweinfurt errichtete Walzenwehr ſetzt 
ſich zuſammen aus einem feſten Qeberfallriiden und 
einem beweglichen Aufſatz. Die lichte Weite beträgt, 
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Walzenwehr bei Kaſſel an der Fulda. 


Widerſtände wirken. 
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wie bereits erwähnt, 35 m; durch den beweglichen Teil 
wird ein Stau von 2 in über dem feſten Rücken her⸗ 
geſtellt. Die im oberen Main faſt jährlich auftretenden, 
häufig ſehr ſchweren Eisgänge haben ihren Weg durch 
die Wehröffnung zu nehmen; infolgedeſſen waren in 


dieſer keinerlei Pfeiler oder Zwiſchenſtützen anzubringen. 


Sogar bewegliche Ständer wurden nicht zugelaſſen. 
Hier bot ſich nun das Walzenwehr als das einzige 
Mittel einer allen Anforderungen genügenden Löſung 
der ſchwierigen Aufgabe dar. Bei dieſem wird gegene 
über anderen Wehrkonſtruktionen die Zahl der beweglichen 
Teile auf die Einzahl beſchränkt. 

Beſonders ift die Betriebsſicherheit der Walzenwehre 
hervorzuheben. Iſt z. B. die Nut eines Schützes eines 
Schützenwehres vereiſt, ſo ſteht für die Freilegung der Nut 
nur eine Kraft zur Verfügung, welche in der Ebene der 
Schützentafel angreift, das heißt alſo da, wo auch die 
Mit andern Worten: Die zur 
Befreiung eines Schützes erforderliche Kraft muß mins 
deſtens ebenſogroß ſein, wie die Widerſtände. Dem⸗ 
gegenüber wirkt der Zug, durch welchen die etwa an 
die Schwelle des Wehres oder an die Laufbahnen an- 


gefrorene Walze losgeriſſen wird, erheblich günſtiger. 
Dies ift eine Folge des UAmſtandes, daß der mittels 


der Winde am Walzenumfang ausge— 
übte Zug an einem großen Hebelarm 
wirkt, ſo daß er nur ein Bruchteil 
von der Größe des Widerſtandes zu 
ſein braucht. 

Bei dem Schweinfurter Walzen⸗ 
wehr hat man die in ihrem obern 
Teile unter 45° geneigten Laufbahnen 
nach unten bis zu einer Neigung von 
0.25 gegen die Lotrechte abgebogen. 
Hierdurch hat man eine ſehr große 
Standſicherheit der Walze gegen den 
Waſſerdruck erzielt, und es ſind keine 
beſonderen Vorrichtungen erforderlich, 
um den Verſchlußkörper bei höheren 
Waſſerſtänden in feine tieffte Stellung 
herabzuziehen und in derſelben feſtzu⸗ 
halten. 

Auf das rechtsſeitige Walzenende 
wird überhaupt kein Antrieb ausgeübt. 
Dieſes nicht angetriebene Ende wird, 
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R ſtellen fich weſentlich niedriger als die eines Schützenwehres. Uußer— 
2 o 2 dem kommt noch der überaus wichtige Umſtand in Betracht, daß, 
* wie wir bereits ausgeführt haben, bei Schützenwehren bei außer— 
4 | gewöhnlichen Verhältniſſen größere Bewegungswiderſtände zu 

überwinden, infolgedeflen auch ſtärkere Aufzugvorrichtungen 


Grundablaß im Nebenarm des Mains 
bei Schweinfurt 


zahnung geführt und überdies durch 
eine Gallſche Kette feſtgehalten, welche 
neben der Laufbahn liegt und ſich bei 
Bewegung der Walze in umgekehrtem 
Sinne um dieſe wickelt wie die Auf— 
zugſeile. Die Walze würde an deer letzteren einer— 
ſeits und an der Gallſchen Kette anderſeits in jeder 
Höhenlage hängen bleiben, ſelbſt dann, wenn einmal 
infolge eines zufälligen Zuſammentreffens verſchiedener 
ungünſtig wirkender Amftände die Verzahnung an ihren 
beiden Enden gleichzeitig außer Eingriff gekommen ſein 
ſollte. Durch den einſeitigen Antrieb wird eine ſehr 
ſichere Beherrſchung aller Bewegungen erzielt. Die 
Sohlendichtung, welche durch die unmittelbare Preſſung 
des Eiſens der Walze auf eine in den Wehrrücken 
bündig eingelaſſene Holzſchwelle bewirkt wird, iſt eine 
ſehr gute; nur an wenigen Stellen klafften bei der 
Montage Fugen von 1,5 mm Weite, durch die nur 
wenig Waſſer hindurchrieſelte, das durch Nacharbeiten 
ebenfalls zurückgehalten werden konnte. An den Seiten 
wird die Dichtung durch eine 60 mm ſtarke Zwiſchen— 
lage von 180 mim 
breiten, geteerten 
Hanfgurten wis 
ſchen dem Eiſen 
und dem Mauer— 
werk erzielt. Sie 
iſt eine durchaus 
vollkommene; hier 
iſt lediglich ein 
Durchſchwitzen von 
Waſſer zu bemer— 
ken. Die Koſten 
der ganzen Ver— 
ſchluß-Vorrichtung 
einſchließlich des 
Windwerkes, der 
Laufbahnen, Füh— 
rungen und Dich— 
tungen, aber ohne 
das Mauerwerk, 
beliefen ſich auf 
60 000 Mark und 


Walzenwehr bei Kaſſel an der Fulda. 


erſorderlich ſind. 
wehren 


Walzenwehr bei Schweinfurt am Main. 


(Wehr teilweiſe gehoben, teilweiſe geſenkt) 


Schließlich mußte man bei Schüßen- 


auf den ſchwerwiegenden Vorzug eines 


(Gehoben) 


zentralen Antriebs verzichten; mindeſtens würde derſelbe 
nicht in der gleich einfach und ſicher wirkenden Weiſe her— 
geſtellt werden können, wie dies bei dem Walzenwehr 
der Fall iſt. 

Alnjere Abbildungen geben eine anſchauliche Dar— 
ſtellung, in welcher Weiſe der Walzenkörper in gehobener 
oder in geſenkter Stellung wirkt. 

Wenn wir uns einige Jahrzehnte zurückverſetzen 
und die damaligen, wahrhaft grauenvollen Verhältniſſe 
vergegenwärtigen, die mit unheimlicher Regelmäßigkeit 
ſich bei Eintritt der Schneeſchmelze und bei großen 
Regengüſſen vollzogen, ſo müſſen wir die Beſtrebungen 
der Techniker ſegnen, denen es gelungen iſt, die Hoch— 
waſſergefahr von unſern Gebirgstälern und von unſern 
fruchtbaren Niederungen fernzuhalten. Allerdings iſt 
dies zu einem erheblichen Teile auf Koſten der Ro- 
mantik und der 
Schönheit der 
Gebirgstäler ge— 
ſchehen. 

Nicht mit Aln- 
recht erheben fid, 
ſobald ein neues 
Projekt einer Fluß— 
regulierung oder 
eines Stauſees 
geplant wird, 
laute und ge 
wichtige Stimmen 
zugunſten des 
Heimatſchutzes. 
[Oft läßt fid 
beiden Anforde⸗ 
| rungen gerecht 

werden, ſowohl 
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kommen. Ans erſcheint das Walzen⸗ 
wehr hierfür als ein gut geeignetes 
Mittel. Oft aber muß im Intereſſe 
der Wohlfahrt weiterer Landſtriche auf 
die Wahrung der Naturſchönheiten 
verzichtet werden. Ä 

Das mag ja häufig in mandyer 
Beziehung den Naturfreunden bes | 
dauerlich erſcheinen, doch läßt fic in 
Anbetracht der Durchführung praktiſcher 
techniſcher Neuerungen die Erhaltung 
landſchaftlicher Schönheit und Eigenart 
nicht immer durchſetzen. Jedenfalls 
iſt es hocherfreulich, daß auch auf 
dem Gebiete der Wehranlagen gerade 
deutſche Firmen es geweſen ſind, die 
in allen Teilen der Erde wahrhaft vor⸗ 
bildlich gewirkt haben. 


Trollhättan⸗Walzenwehr. 


(Wehr gehoben) 


E neues, billiges Nahrungsmittel 
Öebärtete Fette zum menſchlichen Genuß 


Von Dr. phil. Baul Straumer, Danzig, Königlich Techniſche Hochſchule 
(Inzwiſchen auf dem Felde der Ehre gefallen) 


iweiß, Fett und Kohlehydrate müſſen die 
zum Aufbau und zur Erhaltung des Korpers und 
> 7, zur Lieferung der Körperkräfte nötigen Nähr⸗ 
mittel unbedingt enthalten. Während man 
die Aufgabe der Zufuhr von Eiweiß in der Erhaltung 
der Körpermaſſe und die Beſtimmung der Einnahme 
von Kohlehydraten in der Lieferung von Muskelkraft 
erblickt, ſchreibt man dem Fett die Erfüllung der Auf⸗ 
gabe zu, bei der Verbrennung im Körper die für das 
Tätigſein des Körpers notwendige Wärme zu liefern. 
„Das Fett heizt,“ ſagt der Volksmund. Ihrer chemiſchen 
Natur nach ſind die Fette alleſamt Verbindungen, ſogen. 
Eſter, des Glyzerins mit den höheren Fettſäuren. Ihrer 
mechaniſchen Form, ihrer „Konſiſtenz“ nach, ſind ſie recht 
verſchieden. Es gibt flüſſige, halbflüſſige und feſte 
Fette. Merkwürdig iſt, daß die Menſchheit, je nach der 
geographiſchen Lage, die Fette in den verſchiedenen Formen 
zu ſich nimmt. Man könnte eine „Fettgeographie“ bilden, 
wie man eine „Pflanzengeographie“ hat. Eine ganz 
ſcharfe Linie trennt die Nordvölker, die feſte und halb⸗ 
feſte Fette genießen, von den Südvölkern, die flüffige 
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Fette pflanzlicher Herkunft, Oele, vorziehen, während 
die Völker des hohen Nordens den flüffigen Fetten 
tieriſchen Arſprunges, den lieblichen Tranen, zugetan 
ſind. Von den Nährſtoffen haben nun nicht zuletzt die 
Fette und Oele ganz erhebliche Preisſteigerungen durch⸗ 
gemacht. Namentlich die zu unmittelbarem Genuß ges 
eigneten, voran, wie bekannt, die Butter. Dieſe war 
ſchon immer ein teures Fett. Napoleon III. gab ja 
deshalb die Anregung, nach der Herſtellung eines künſt⸗ 
lichen feſten Fettes zu ſuchen, das „für die Marine 
und die ärmeren Volksſchichten ein gutes und billiges 
Erſatzmittel für Butter fein folte“. Mege⸗ Mouries 
folgte ihr und erfand die Bereitung der „Margarine“ 
oder „Kunſtbutter“. Der zweite Name wurde in dem 
deutſchen „Margarinegeſetz“ vom 12. Juni 1887 pvers 
boten und allein der Name „Margarine“ zugelaſſen. 
Mege-Mouries hatte gelehrt, aus Rindstalg und Milch 
Margarine zu bereiten. Bald wurden jedoch, teils zur 
beſſeren Erreichung der Butterfonfifteng, teils (richtiger 
größtenteils) zur weiteren Verbilligung, billige Fette 
und Oele, wie Baumwollſamenöl, Erdnuß⸗, Seſam⸗, 
Oliven⸗Oel u. a., ſowie Hammeltalg, 
Gekröſefett von Schweinen u. a. vers 
wendet. Solange derartige Einführun⸗ 
gen weiterer Erſatzſtoffe mit allem Ver⸗ 
antwortlichkeitsgefühl geſchehen und die 
zu brauchenden Stoffe vorher ein- 
gehenden phyſiologiſchen Prüfungen 
unterworfen werden, iſt dagegen nichts 
einzuwenden. Welche Schädigungen 
herauskommen können, wenn dies un⸗ 
terbleibt, zeigten 1910 die Bergiftungs- 
fälle, die nach Genuß der Margarine 
einer großen Fabrik eintraten, die ge⸗ 
naueſte Prüfung und Erprobung unters 
lafen und das giftige Cardamomöl 
angewandt hatte. Die Verwendung von 
pflanzlichen Oelen und Fetten erheiſcht 
gegenüber der von tieriſchen doppelte 
Vorſicht. Wenn die tieriſchen nicht gerade 
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unreinigt worden oder durch das Lagern verdorben 
ſind, können ſie ohne Bedenken gebraucht werden. Sie 
find ja gleichſam ſchon im lebenden Tier auf ihre Bus 
träglichkeit erprobt worden! Anders die pflanzlichen 
Fette. Eine nicht geringe Anzahl pflanzlicher Fette 
find ſchon an fich unmittelbar der Geſundheit abträglich, 
wirken toriſch. Am nur einige anzuführen: Alle 
Guphorbiaceen (Wolfsmilch)⸗Oele und⸗Fette, wie Curcas⸗ 
öl, Crotonöl, Rizinusöl, ferner Holz⸗ und Candlenußöl, 
Kürbiskernöl, Hanföl, eine ganze Anzahl Kruziferen 
(Kreuzblüter)⸗Oele, wie Hederich⸗, Gartenkreſſen⸗, Schwarz⸗ 
und Weißſenföl, dann Baßwoodöl, beſtimmte Sorten 
Sojabohnenöl. Weiter Shea- und Malwabutter, Malabar- 
talg, Arucabafett, Sawarrifett, Macaſſaröl, Saraba- und 
Cardamomfett u. a. m. — Dazu kommt, daß alle 
pflanzlichen Fette und Oele, die an ſich nicht ſchädlich 
ſind, doch dadurch giftig werden können, daß bei der 
Gewinnung aus andern Pflanzenbeſtandteilen aus den 
Samen, alſo aus Blättern, Blüten, Stengeln uſw. oder 
auch, woran febr zu denken ift, aus Unkrautſamen, Ber- 
unreinigungen giftiger Art hineingelangen können. Der 
hohe Preisſtand der Fette rührt nicht allein von dem 
wachſenden Begehr als Nahrungsmittel her, ſondern 
kommt auch von der großen Nachfrage, die andere 
Induſtrien, namentlich die Seifen- und Kerzeninduſtrie, 
dafür äußern. Dieſe beiden Induſtrien wollen vor allen 
andern feſte Fette, ſo daß dieſe dem Mitteleuropäer 
immer mehr und unaufhaltſam verteuert werden. Die 
Stearinkerzeninduſtrie bedarf aus leicht erſichtlichem 
Grunde der feſten Fette. Die Seifeninduſtrie ſchätzt ſie 
gleichfalls mehr als die flüſſigen, obgleich ſie auch daraus 
Seife bereiten kann, weil aus feſten Fetten höher— 
wertige Toiletten⸗ und härtere Hausſeifen gewonnen 
werden können. Eine ganze Anzahl Fette gibt es auch, 
die in flüſſigem Zuſtande nur eine ungenügende Bers 
wendung finden können. Von pflanzlichen Fetten ſind 
dies: Rüböl, Erdnußöl, Sojabohnenöl, Rizinusöl ſowie 
Cotton-(Baumwollſamen⸗) Oel, und von tieriſchen iſt es der 


Japantran. Dies alles brachte den Gedanken, ob es 
nicht möglich ſei, die flüſſigen Oele hart zu machen. 


And ſogar ziemlich früh tauchte der Gedanke auf. Schon 
im Jahre 1841 zeigte Barentrap, daß Oelſäure durch 
Schmelzen mit Kali durch dabei ftattfindende Umſetzung 
in palmitin- (und eſſigſaures) Kali gefeſtigt werden könne, 
und 1857 wies der Technologe Rudolf Wagner auf 
die praktiſche Verwendung dieſes Verfahrens hin. Eine 
große Reihe von Vorſchlägen folgte, aber erſt die jüngſte 
Zeit brachte das techniſch brauchbare Verfahren der 
Oelhärtung durch Waſſerſtoffanlagerung oder „Gydrie⸗ 
rung“ (to ydor = das Waſſer, griechiſch). Das oder, 
richtiger, die Verfahren beruhen darauf, daß die Säure- 
beſtandteile der Fette, die, wie wir oben erfuhren, Ver⸗ 
bindungen, ſogen. Eſter, von Glyzerin mit Fettſäuren 
ſind, ungeſättigter Natur ſind und daß ſie demgemäß 
noch imſtande find, Elemente in ihr Gefüge aufzunehmen. 
Tun ſie das, und nehmen ſie beiſpielsweiſe Waſſerſtoff 
auf, ſo gehen die ungeſättigten, flüſſigen Fettſäuren 
und damit die Fette in geſättigte, feſte über. Das 


Problem der Fetthärtung war alſo gelöſt, als es gelang, 


die ungeſättigten Fette auf rationelle Weiſe dahin zu 
bringen, Waſſerſtoff in ihr Molekül aufzunehmen. Es 
war dies keineswegs fo einfach. Denn wenn die Säure 
beſtandteile der Fette auch ungeſättigter Natur ſind, ſo 
iſt ihr Hunger doch nicht ſo groß, daß ſie nun jeden 
beliebigen ihnen dargebotenen Waſſerſtoff aufnehmen. 
Dazu müſſen ſie vielmehr erſt angeregt werden. Solche 
Stoffe, die das Zuſtandekommen von chemiſchen Ver— 
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teilzunehmen, nennt man Katalyſatoren. Dieſer Name 
ſtammt von dem berühmten Chemiker Berzelius (geb. 
1779, geſt. 1868), der ſich zuerſt mit ihrem Studium 
eingehend befaßte. Das Wort iſt abgeleitet vom 
griechiſchen Kata = hinab und aus lyen = löſen, und 
beſagt ſoviel als: „Auslöſer, Anreger“. Den Prozeß 
der Auslöſung nennt man entſprechend Katalyſe. Als 
Anreger für die Vereinigung von Waſſerſtoff mit 
organiſchen Verbindungen, zu denen ja auch die Fette 


gehören, erkannten die franzöſiſchen Forſcher Sabatier 


und Senderens, die das Gebiet der Katalyſe orga 
niſcher Verbindungen zuerſt erfolgreich betraten, Metalle: 
wie Nickel, Kupfer, Kobalt, Eiſen und Platin. Sie 
leiteten die mit Waſſerſtoff gemiſchten Dämpfe der mit 
Waſſerſtoff zu vereinenden Stoffe durch erhitzte, mit 


den katalytiſch wirkenden Metallen gefüllte Röhren. 
Dieſe Art der Hydrogenifation (Waſſerſtoffvereinigung) 


verlangt Hitzeanwendung, ift „pyrogener“ Art (To pyr= 
griechiſch = Feuer, gigno - ich erzeuge). Es läßt fid 


leicht einſehen, daß für Fette und namentlich folde, die 


nachher genoſſen werden follen, Anwendung hoher 
Temperaturen nicht allzu günftig if. Die vielen Ber 
ſuche, die von zahlreichen anderen auf Grund dieſer 
Methode, wozu ſie übrigens Sabatier und Senderens 
ſelbſt nicht gebraucht hatten, angeſtellt wurden, hatten 
deshalb auch nicht voll den gewünſchten Erfolg. Günſtiger 
wirkten ſolche Verfahren, bei denen gleichzeitig noch 
Druck zu Hilfe genommen wird. Beträgt der Waſſer⸗ 
ſtoffdruck z. B. 15 Atmoſphären, ſo geht die Waſſer⸗ 
ſtoffaufnahme ſchon bei 160, 170 Grad vor ſich. Es iſt 
nun wohl möglich, wie die weiteren Forſchungen, bei 
denen fih namentlich Skita und Paal auszeichneten. 
ergaben, die Hydrogeniſation ſchon bei gewöhnlicher 
Temperatur vorzunehmen. Dann müſſen jedoch als 
Katalyſatoren edle Metalle angewendet werden. Platin 
und Palladium find geeignet. Damit tritt ſehr char) 


die Frage auf, ob es möglich ift, die Katalyſatoren 


vollkommen wieder zu gewinnen. Bei den enorm 
hohen Preiſen, die dieſe Edelmetalle heute erreicht 
haben, ſchließen ſchon geringſte Verluſte die Rentabilität 
aus. Bei allen Prozeſſen, die unter der Mithilfe 
von Katalyſatoren zuſtande kommen, þat fih die Er 


ſcheinung der „Vergiftung der Katalyſatoren“ ſtörend 


bemerkbar gemacht. Lange Zeit hinderte ſie z. B. 


das Aufkommen des Winklerſchen Verfahrens der 


Herſtellung von Schwefelſäure durch katalytiſche Ver⸗ 
einigung von Schwefeldioryd und Sauerſtoff, den erſten 
großinduſtriell durchgeführten katalytiſchen Prozeß. Ganz 
geringe Mengen beſtimmter Fremdſtoffe, bei dem Winkler⸗ 
ſchen Schwefelſäurekontaktverfahren war es namentlich 
Arjen, verleiden dem Katalyſator gründlich die Luft, 
ſeinen ſegensreichen Einfluß zu üben, vergiften ihn. Es 
ift jedoch ebenſo wie bei dem Winklerſchen Kontaktver⸗ 
fahren und dem Haberſchen Verfahren der katalytiſchen 
Vereinigung von Stickſtoff und Waſſerſtoff zu Ammoniak. 
auch bei der Fetthärtung weitgehend und befriedigend 
gelungen, dieſe Schwierigkeit durch ſorgfältige Reinigung 
der Materialien zu überwinden. Bei den Verfahren, 
die als Katalyſator Nickel, Waſſerſtoff unter Druck und 
höhere Temperatur (etwa 160—170 Grad) anwenden. 
tritt nun die Frage auf, ob beim Genuß der gehärteten 
Produkte darin zurückbleibende Reſte des Katalyſator⸗ 
metalles ſchädlich wirken können. Auf Veranlaſſung 
der Bremen-Befigheimer Oelwerke, die nach einem 
ſolchen Verfahren arbeiten und die ſich offenbar ihrer 
Verantwortung voll bewußt ſind, ſtellte deshalb der 
Direktor des Hygieniſchen Inſtitutes der Aninerfiäl 
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ſuchungen zur Entſcheidung der Frage an. Er ſtellte 
mittels beſonders ausgearbeiteter feinanalptifcher 
Methoden zunächſt den Nickelgehalt der gehärteten Fette 
feſt. Es ergab ſich, daß in den unterſuchten Fetten aus 
Erdnußöl, Seſamöl und Cotton (Baumwollſamenöl) der 
Rickelgehalt von 1 kg des gehärteten Oeles im Mindeſt⸗ 
falle 0,1 mg im Höchſtfalle 6 mg betrug. Es kamen 
alfo auf 1000 g im Mindeſtfalle '/10000 , im Höchſtfalle 
%% é g. Dieſe Mengen find als abſolut unſchäd— 
lich anzuſehen. Dies geht ſchon aus Unterſuchungen 
hervor, die Proſeſſor Lehmann bereits früher angeſtellt 
hatte, um über Schädlichkeit oder Unſchädlichkeit der 
Nickelkochgeſchirre, die jetzt ſoviel in den Haushaltungen 
gebraucht werden, zu entſcheiden. Dieſe Anterfuchungen 
hatten gelehrt, daß die menſchliche Nahrung bei der 
Zubereitung in Nickelgefäßen nicht unerhebliche Mengen 
des Metalles zu löſen vermag. Auf 1 kg wurden 
etwa 11 bis 64 mg Nickel aufgenommen, und bei aus⸗ 


ſchließlicher Verwendung gelangten in die Speifentages- — 


portionen bis zu 117 mg. Auch dieſe Mengen waren 
völlig unſchädlich. Bei Tierverſuchen waren in 200 
Tage (7 Monate) langen Fütterungen pro Tag und 
pro Kilogramm Tier Nidelmengen von 6—10 mg ohne 
jede Störung vertragen worden. Alle Erfahrungen an 
Menſchen ſprechen dafür, daß kleine Mengen von 1 bis 
2 mg pro Kilogramm Körpergewicht noch niemals etwas 
geſchadet haben! „Es iſt bisher auch nicht ein einziger 
Fall bekannt geworden, der auf akute oder chroniſche 
Vergiftung durch Nickelgeſchirr zu beziehen wäre, ob⸗ 


wohl dieſe Geſchirre Nickel abgeben und in immer 


größerem Umfange in den Haushaltungen Verwendung 
finden.“ Zu bedenken iſt auch, daß ſelbſt bei reichlicher 
Fettaufnahme von 100 g pro Tag, wobei nur Fett als 
beſondere Zugabe gemeint ift, die Nidelmengen aus 
den gehärteten Fetten im höchſten Falle nur 0,6 mg. 
meiſt aber nicht über 0,1 mg betragen können. Der 
weitere Verlauf der Anterſuchungen bringt die beſonders 
wichtigen und entſcheidenden praktiſchen Fütterungs⸗ 
verſuche. Dieſe wurden nicht nur an Tieren, ſondern, 
nachdem dieſe günſtige Ergebniſſe gezeitigt hatten, auch 
an Menſchen ausgeführt. Profeſſor Lehmann ſelbſt, 
ſeine Familie und einige im Laboratorium arbeitende 
Perſonen ſowie deren Familien dienten als Verſuchs⸗ 
objekte. Bei den zuerſt an 3 Hunden (Gewicht 4—6 kg) 
angeſtellten Verſuchen erwieſen ſich Fettmengen von 
50 g täglich als durchaus bekömmlich. Dieſe Fett- 
mengen ſind außerordentlich hoch. Für den Menſchen 
würden entſprechend 750 g Fett aufzunehmen ſein, eine 
dem Europäer unmögliche, 5—10 mal zu große Menge. 
Bei den gleichfalls ſehr günſtig ausgefallenen Menſchen⸗ 
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verſuchen wurden in 3 Familien während 2—3 Monaten 
je 7 Pfund Fett im Monat verbraucht. Uneingeweihte 
der Haushalte merkten es gar nicht, und keinerlei ſubjektive 
oder objektive Störungen traten hervor. 

Auf Grund der eingehenden UAnterſuchungen kommt 
Profeſſor Lehmann zu der Veberzeugung, daß irgend- 
welche Bedenken gegen die Verwendung der 
gehärteten Fette nicht erhoben werden können. 
Die neuen Fette ſtellen ſomit beſonders für die Margarine⸗ 
herſtellung ein einwandfreies und willkommenes Material 
dar. Sie ſind an Nährwert den bislang üblichen 
tieriſchen und pflanzlichen Fetten offenbar gleichwertig 
und beſitzen dabei die bequeme Berjendungs- und Bere 
wendungsfähigkeit, wie ſie feſten, leicht teilbaren Stoffen 
eignet. 

Das Ergebnis iſt ſehr erfreulich, denn bei dem zu⸗ 
nehmenden Bedarf an Fetten in der in Europa üblichen 
feſten Form und den ſich daraus herleitenden, ungemein 
hohen Fettpreiſen liegt es durchaus nicht etwa nur im 
Intereſſe der Produktion, ſondern recht ſehr auch in 
dem des allgemeinen Konſums, wenn geſucht und ge- 
funden wird, an Stelle der zwar als einwandfrei erwieſe⸗ 
nen, aber zu teueren Rohmaterialieu billigere zu ſetzen. 
Welche wirtſchaftliche Bedeutung den Fetten und Oelen 
zukommt, lehrt die Reichsſtatiſtik. In das Zollinland 
wurden 1911 nicht weniger als 1 439 325 dz zubereitete 
Fette in Form von Schweineſchmalz, Rindertalg, Oleo- 
margarine, Margarine, Kunſtfetten u. dgl. eingeführt, 
davon an Schweineſchmalz allein für 111 168 000 Mk., 
an Talg von Rindern und Schafen für 16 672 000 Mk., 
an Tran für 18 660 000 Mk. Der Wert der verzollten 
Einfuhr war an Oelfrüchten 90 967 000 Mk., der Zoll⸗ 
ertrag davon 5 535 000 Mk. Auf den Kopf der Be⸗ 
völkerung entfielen 8 Pfennig. Die von Profeſſor 
Lehmann unterſuchten härtungsfähigen Oele ſtammen 
ſämtlich von ausländiſchen Pflanzen ab. Es waren 
1912 vom Auslande zu kaufen: an Erdnuß⸗ und Seſam⸗ 
öl für 1308000 Mk., an GBaumwollſamenöl für 
15 678 000 Mk., an Erdnüſſen für 18 782 000 Mk., an 
Seſam für 35 522 000 Mk. Von nicht zu unterſchätzender 
Bedeutung iſt fernerhin, daß die Oelhärtung eine 
chemiſche Veredelungsarbeit darſtellt. Vom hygieniſchen 
und ethiſchen Standpunkte iſt nur zu fordern, daß die 
Wiſſenſchaft nicht allein herangeholt wird, die Wege 
zu derartigen Verbilligungen anzugeben, ſondern daß ihr 
auch übertragen wird, ſcharfe Prüfungen vorzunehmen, 
damit der Konſument nicht finanziell und geſundheitlich 
Schaden nehme. Die vorſtehenden Ausführungen zeigen, 
daß in dieſem Falle beide Forderungen aufs beſte 
erfüllt worden ſind. 


Öaserjparnis im Ariege- 


öffentlichen Beleuchtung. Hierfür find nach⸗ 
SV ſtehende Betrachtungen von Intereſſe, die wir 
EA „Licht und Lampe“ entnehmen: Um an der 
öffentlichen Beleuchtung zu fparen, hat die Stadt Berlin 
kürzlich begonnen, von den Doppelbrennern nur eine 
Flamme entzünden zu laſſen. Es hat ſich gezeigt, daß dieſe 
Maßregel eine vollſtändig ausreichende Beleuchtung liefert, 
daß aber die Erſparnis an Gas noch nicht ſo ſehr ins 
Gewicht fällt. Es hat nunmehr die Deputation für das 
Beleuchtungsweſen beſchloſſen, von nun an noch mehr 
zu ſparen, indem nur jede zweite Laterne entzündet 
wird. Auch unter dieſen Verhältniſſen wird die Be- 
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nur, um ſicher zu fein, daß die vorhandenen größeren 
Vorräte für weſentlich längere Zeit ausreichen. Die 
Abgabe von Gas wird vollſtändig aufrecht erhalten. 
Es wird aber doch das Publikum erſucht, im Gas⸗ 
verbrauch möͤglichſt zu ſparen, beſonders in der Beleuchtung 
von Schaufenſtern, von Gaſtwirtſchaften ſowie auch in 
Wohnungen. Die vorſtehende Mitteilung dürfte ſich auf 
die Verhältniſſe während der erſten Tage und Wochen 
des Krieges beziehen. Wenn damals in der Tat eine 
erhebliche Einſchränkung der Straßenbeleuchtung ſtatt— 
gefunden hat, ſo iſt inzwiſchen, wie wir uns durch den 
Augenſchein überzeugten, doch wieder in der Hauptſache 
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nur fagen, daß in Berlin und ebenſo' in vielen andern 
deutſchen Städten die Beleuchtung an denjenigen Stellen 
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wie auch von ſonſtigen Produkten nach Möglichkeit im 
Gange bleiben. Es wäre natürlich verkehrt, in dieſen 


etwas herabgeſetzt iſt, an denen ſie früher beſonders ſchweren und trotz aller bisherigen Erfolge bitterernſten 


reichlich vorgeſehen war. 
örterung wert, ob eine ſolche Herabſetzung überhaupt 
angebracht iſt. 
Betracht, nämlich militäriſche und wirtſchaftliche. Nach 
dem bisherigen Gang der Dinge und nachdem die erſten 
Wochen dieſes Weltkrieges große und überwältigende 
Erfolge für die verbündeten Zentralmächte gebracht 
haben, liegen militäriſche Gründe kaum noch vor. Wir 
brauchen in Berlin nicht mehr mit dem Beſuch feind- 
licher Flieger und Luftſchiffe zu rechnen, für welche eine 
gute Beleuchtung natürlich ein Wegweiſer wäre. Wie 
die Dinge augenblicklich ſtehen, hat wohl Paris be- 
gründete Arſache, fich während der Nachtſtunden in 
Dunkel zu hüllen, aber nicht Berlin. 

Es bleiben alſo in Deutſchland lediglich die wirt- 
ſchaftlichen Gründe zu unterſuchen. Zunächſt die Frage 
nach der Sicherung der Vorräte. Engliſche Kohlen, die 
zu Friedenszeiten wenigſtens in Hamburg und im 
Hamburger Hinterland dominierten, kommen heute natür⸗ 
lich nicht mehr in Betracht. Wir haben aber die weſt⸗ 
fäliſchen und ſchleſiſchen Kohlenreviere und die Kohlen⸗ 
felder des Saargebietes, die für den deutſchen Bedarf 
vollkommen ausreichend fördern. Es iſt ferner nur noch 
eine Frage der Zeit, daß auch die luxemburgiſchen Gruben 
wieder den vollen Betrieb aufnehmen und die Gruben 
von Charleroi unter deutſcher Verwaltung zu fördern 
beginnen. Die Kohlenproduktion kann alſo nicht zu 
knapp werden. So bleibt die Frage nach dem Trans⸗ 
port übrig. Hier kann eine glatte Antwort nicht gegeben 
werden. Die Zentralmächte beſitzen in dieſem Kriege 
den großen ſtrategiſchen Vorteil der inneren Operations- 
linie. Sie beſitzen im Gegenſatz zu ihren Feinden die 
Möglichkeit, fid) an jeder Stelle der langen Kampflinie 
durch Truppentransporte ſo ſtark machen zu können, wie 
ſie wollen, und es iſt ſicher, daß von dieſer Fähigkeit 
im Verlaufe des Krieges noch oft Gebrauch gemacht 
wird. Das bedeutet aber natürlich, daß auf beſtimmten 
Bahnlinien während mehrerer Tage und ſogar Wochen 
jeglicher Güterverkehr ruhen muß. Es iſt ferner nicht 
abzuſtreiten, daß gerade unſere Kohlenreviere auf den 
ſtrategiſchen Transportlinien liegen und von einer Sperrung 
des Privatverkehrs in erſter Linie getroffen werden. 
Der Rat, an jener Stelle für recht reichliche Kohlen⸗ 
vorräte zu ſorgen, iſt daher durchaus berechtigt. Für 
ſolche Vorräte jedenfalls, daß bei einer Stockung der 
Zufuhr für mehrere Wochen ſicher geſorgt iſt. 

Schließlich nun die Frage, ob eine weitgehende 
Einſchränkung der Beleuchtung geboten iſt. Wir glauben, 
dieſe Frage verneinen zu müſſen. Es muß immer 
wieder betont werden, daß es in dieſem Kriege für 
Deutſchland von größter Wichtigkeit ift, fein Wirtſchafts⸗ 
leben nach Möglichkeit intakt zu halten. Dazu gehört 
es aber, daß auf den einzelnen Produktionsgebieten 
allzu ſcharfe Betriebseinſchränkungen vermieden werden, 
daß Erzeugung und Verbrauch ſowohl von Rohſtoffen, 


Die Frage ift aber der Er⸗ 
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Es kommen dafür zweierlei Gründe in 
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Zeiten eine Lichtverſchwendung treiben zu wollen. Mit 
Recht hat man die allzu grellen und koſtſpieligen Dach⸗ 
reklamen eingeſtellt. Aber auf der andern Seite wäre 
es ebenſo verkehrt, nun unſere Städte im Halbdunkel 
liegen zu laſſen und dadurch tief in eine Induſtrie ein⸗ 
zugreifen, die von ſich aus nicht wenig zur Stärke und 
Größe unſerer ganzen Volkswirtſchaft beigetragen hat. 

Dieſe Forderung gilt um ſo mehr, als wir aus 
tauſend anderen triftigen Gründen jetzt Kohle mehr denn 
je vergaſen müſſen. Wir brauchen Benzol in gewaltigen 
Mengen, denn die Benzinzufuhr ift uns eingeſchränkt. 
Man könnte hier einwenden, daß für den unentbehrlichen 
Motorbetrieb unſerer Automobile, Luftſchiffe und Glug 
maſchinen ja auch Spiritus benutzt werden kann. Ab: 
geſehen davon, daß die Brauchbarkeit von Spiritus füt 
Flugmaſchinen zum mindeſten ſehr zweifelhaft ift, wird 
aber die ganze Spiritusbrennerei in dieſer Zeit eine 
ſehr weſentliche Einſchränkung erfahren, weil wir die 
Kartoffel viel notwendiger als Nahrungsmittel für 
Menſch und Vieh benötigen. Wir müſſen daher auf 
das Benzol, auch wohl Steinkohlenbenzin genannt, zurüd- 
greifen, und ſchon dieſer eine Almftand nötigt zu einer 
Kohlenvergaſung in ſtarkem Maße. 

Etwas Anderes, kaum weniger Wichtiges kommt aber 
hinzu. Wir find auch bezüglich der Zufuhr von ſtickſtof⸗ 
haltigem Dünger ſtark beſchränkt. Es wird vorausſichtlich 
möglich ſein, aus den großen deutſchen Kalkſtickſtoffwerken 
in Skandinavien und Italien ſtickſtoffhaltige Kunſtdünger 
in das Land zu bekommen. Aber dieſe Produktion iſt 
heute noch klein gegenüber dem Verbrauch des ſtickſtoff⸗ 
haltigen Chiliſalpeters, deſſen Zufuhr uns wahrſcheinlich 
geſperrt, in jedem Fall aber enorm verteuert ift. Ueber 
die unbedingte Notwendigkeit, auch im kommenden Jahr 
aus eigenen Kräften im eigenen Lande eine gute Ernte 
zu erzielen, darf aber kein Wort verloren werden. Für 
dieſen Zweck aber bedeuten die gewaltigen Mengen 
ſtickſtoffhaltiger Materialien, die bei der Gasfabrikation 
entſtehen, eine ſehr beträchtliche Hilfe. Die Mengen 
von Ammoniakwaſſer, von Zyankörpern, die ungezählten 
Doppelzentner geſättigter Gasreinigungsmaſſe bilden 
hier einen ſehr wertvollen Poſten. Man ſieht alſo, daß 
ſehr triftige Gründe gegen eine weitgehende Einſchränkung 
der Gasproduktion ſprechen. l 

Im Gegenteil, entwickeln fih die Dinge fo weiter, 
wie wir alle es hoffen und erwarten, bringen die nächſten 
Wochen uns auch im Oſten große Erfolge und beginnen 
Handel und Wandel, die nach ſchwerer Stockung ſich 
ſchon jetzt wieder vorſichtig regen, in verſtärktem Maße 
aufzublühen, dann iſt es an der Zeit, für eine verſtärkte 
Benutzung des Gafes an Stelle der direkten Koplen- 
verbrennung Propaganda zu machen. Dann kann unſere 
Zentrale für Gasverwertung mit Recht darauf hin⸗ 
weiſen, daß diejenigen, die an Stelle der Kohle in vets 
ftändigen Grenzen und zu verſtändigen Zwecken Gas 
verbrauchen, damit indirekt ein patriotiſches Werk tun. 
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Lokomotiven und Wagenbeſchaffung. 

Am den Fahrzeugbauanſtalten eine gleichmäßige 
Geſchäftigung und die rechtzeitige Beſchaffung der er- 
forderlichen Materialien zu ermöglichen, hat der Miniſter 
der öffentlichen Arbeiten und Chef des Reichsamts für 
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Eiſenbahn⸗Zentralamt in Berlin fdon jetzt beauftragt. 
wegen Uebernahme der Herſtellung eines Teils der 
für das Rechnungsjahr 1915 erforderlichen Fahrzeuge 
für die preußiſch⸗heſſiſchen Staatseiſenbahnen und fit 


die Reichseiſenbahnen mit den beteiligten Fahrzeug ⸗ 
Dios Narro hen 


Staatseiſenbahnverwaltung iſt mit Genugtuung zu be— 
grüßen und verdient in jeder Beziehung Nachahmung. 
Die Fahrzeugbauanſtalten, wie die Anordnung des 
Herrn Eiſenbahnminiſters die Waggonfabriken und die 
Lokomotivfabriken in nachahmenswerter Weiſe nennt, 
werden dadurch die Beſchäftigung ihrer Betriebe auch 
während der Kriegszeit erhalten. In großzügiger 
Weiſe hat der Herr Miniſter der öffentlichen Arbeiten 
auch angeordnet, daß die Eiſenbahnbauten und die 
öffentlichen Arbeiten, wozu auch die Kanalbauten ges 
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hören, ungeſäumt in bisheriger Weiſe zur Durchführung Ä 


kommen ſollen. Es verdient dies die vollſte Anerkennung, 
und der Herr Miniſter hat ſich dadurch die größte 
Dankbarkeit der beteiligten Kreiſe erworben. 


Engliſche „Raperungen“. 

Für die Art und Weiſe, in der die „Kaperungen“ 
deutſcher Dampfer durch engliſche Kriegsſchiffe zuſtande 
kommen, iſt ſehr bezeichnend ein Bericht, der kürzlich 
aus Aegypten eingetroffen iſt und von Ende Oktober 
ſtammt. Es hatten ſich, als der Kriegsausbruch drohte, 
eine größere Anzahl deutſcher Dampfer nach den Häfen 
des Suezkanals geflüchtet, die als neutral anzuſehen 
waren. Nach den Regeln des Völkerrechts wären dieſe 
Schiffe dort geſchützt geweſen, fie hätten die Häfen nur 
vor Ende des Krieges nicht verlaſſen dürfen. Inzwi⸗ 
ſchen aber haben die engliſchen Behörden die in Port 
Said und Suez liegenden deutſchen Dampfer auf die 
folgende originelle Art gekapert: 

Am 13. Oktober erſchienen an Bord aller deutſchen 
und öſterreichiſchen Dampfer Abteilungen der ägyptiſchen 
Polizei unter dem Kommando eines Offiziers, der den 
Kapitänen erklärte, daß Niemand mehr an Land gehen 
dürfe und daß die Schiffe die Häfen zu verlaſſen hätten. 
Selbſtverſtändlich weigerten ſich die Kapitäne, dieſer 
Anordnung nachzukommen. Daraufhin haben die ägyp⸗ 
tiſchen Hafenbehörden durch beſonders dazu herbei— 
geſchafftes Perſonal die Maſchinen in Stand ſetzen 
laſſen, haben neue Mannſchaften an Bord gebracht, 
und endlich die Dampfer auch mit Kohlen und Proviant 
für ſieben Tage ausgerüſtet. Danach mußten die Schiffe 
am 15. bezw. 16. Oktober unter deutſcher Flagge aus⸗ 
laufen. Einige Meilen von Port Said entfernt, wartete 
der engliſche Kreuzer „Warrior“. Als dieſer nun die 
große Zahl der feindlichen Handelsſchiffe entdeckte, bes 
eilte er ſich ſelbſtverſtändlich, ſie regelrecht zu „kapern“ 
und nach Alexandrien zu bringen. Alle übrigen For⸗ 
malitäten wurden von dem Führer des Kreuzers mit 
der peinlichſten Genauigkeit erfüllt. Die gekaperten 


Schiffe wurden ſodann bei Ankunft in Alexandrien dem 


Marſchall des Priſengerichts übergeben. 

Der betreffende ägyptiſche Gewährsmann fügt ſeinem 
Bericht hinzu, daß dieſer Tatbeſtand vielleicht genügend 
Stoff zu einem Luſtſpiel geben könnte, daß er aber zur 
Begründung von Rechten jedenfalls ungenügend fei, 
und daß zweifellos die ägyptiſchen Behörden, die das 
Auslaufen der Schiffe anordneten, ſchadenserſatzpflichtig 
ſeien. 


Von der engliſchen Seeſchiffahrt. 

In einer Veröffentlichung der engliſchen Admiralität 
über die Kaperungen unſeres Kreuzers „Emden“ wurde 
behauptet, daß diefe Kaperungen der deutſchen Kriegs- 
ſchiffe für die engliſche Handelsflotte ohne Belang ſeien. 
Ein Beweis dafür fei, daß die Prämie für Kriegsver⸗ 
ſicherung gefallen fei und zwar bis auf 2% . Was es 
mit dieſer Behauptung der Admiralität auf ſich hat, 
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größte engliſche Reederei, die Royal Mail Steam Packet 
Company, veröffentlicht hat. Der Bericht bezieht ſich 
auf die erſte Hälfte des verfloſſenen Geſchäftsjahres, 
und iſt in ſeinen Mitteilungen ſo charakteriſtiſch für die 
Lage der engliſchen Seeſchiffahrt während des Krieges, 
daß es ſich lohnt, ihn in ſeinem weſentlichen Inhalt 
wörtlich wiederzugeben. Es heißt in dem Bericht u. a. 
wie folgt: 

„In ihrem Bericht für das am 31. Dezember 1913 
abgelaufene Jahr führte das Direktorium aus, daß 
eine beträchtliche Depreſſion in dem Verkehr nach 
Braſilien, und Argentinien beſtände und verwies auf 
die Abnahme der Einwanderung nach dieſen Ländern. 
Während des laufenden Jahres iſt die Depreſſion 
noch weit ſchärfer geworden, und bis jetzt zeigen die 
finanziellen und kommerziellen Zuſtände in Süd⸗ 
amerika nur wenige Anzeichen einer Beſſerung. 
Eine ſehr große Zahl von III. Klaſſe⸗Paſſagieren 
kehrte nach Europa von Argentinien und Braſtlien 
während der erſten ſiehen Monate dieſes Jahres 
zurück, aber dank der rückſichtsloſen Konkurrenz der 
deutſchen Linien geſtaltete ſich das Geſchäft unlohnend. 
Der Umfang dieſes Verkehrs war ein derartiger, daß, 
wenn er nicht der genannten Konkurrenz unterworfen 
geweſen wäre, er bis zu einem gewiſſen Grade für 
den Sinnahme- Ausfall einen Erſatz geboten haben 
würde, der durch den beträchtlichen Rückgang der 
allgemeinen Einnahmen im aus gedehnten Verkehr 
verurſacht wurde. Seit Beginn des Krieges und der 
Einſtellung der Abfahrten der deutſchen Linien hat 
ſich keine Schwierigkeit ergeben, mit den anderen 
fremden Linien zu einem freundſchaftlichen Veberein⸗ 
kommen zu gelangen, und die Zwiſchendecks⸗Fahr⸗ 
preiſe find in großem Umfange wieder auf einen nors 
malen Stand gebracht worden, aber der Verkehr iſt 
jetzt ſtark zurückgegangen. Um den Bedürfniſſen des 
britiſchen Poſtdienſtes gerecht zu werden und im Inter⸗ 
effe des britiſchen Handels ift das Direktorium unge 
achtet des Krieges bemüht geweſen, (obwohl unter 
großen Koſten) einen vierzehntägigen Dienſt von Poſt⸗ 
dampfern nach Südamerika und ebenfalls nach Weſt⸗ 
indien aufrecht zu erhalten. Die füdamerikaniſchen 
Poſtdampfer der Geſellſchaft und die der Zwiſchenlinie 
ſind mit großen Koſien ſpeziell für den Transport von 
gefrorenem Fleiſch von Argentinien gebaut worden, 
aber infolge der Desorganiſation der internationalen 
Wechſelkurſe bei Ausbruch des Krieges hörten die 
argentiniſchen Gefrier⸗Geſellſchaften mit ihren Ver⸗ 
ſchiffungen auf, wodurch die Reederei zeitweilig einer 
wichtigen Einnahmequelle beraubt wurde. Die 
Schwierigkeiten aus den Wechſelkurſen ſind inzwiſchen 
behoben und die Verſchiffungen in einem gewiſſen 
Almfange wieder aufgenommen worden. Die 
Reederei hat ſehr beträchtlich durch das Schließen 
ihres Heimatshafens Southampton durch die Mili- 
tärbehörden gelitten, wo ſie ausgedehnte eigene An⸗ 
lagen, einſchließlich einer Fabrik, Werkſtätten und 
Wäſcherei nebſt Ausrüſtungs⸗ und allgemeinen Vor⸗ 
räten, beſitzt, die alle zeitweilig für die noch in dem 
Dienſt beſchäftigten Dampfer nutzlos gemacht 
worden find. 

Das Direktorium wünſcht die beſondere Auf⸗ 
merkſamkeit der Aktionäre auf die außerordentlich 
hohen Koſten der Kriegsverſicherung zu lenken, die 
noch 2 Prozent für einen Zeitraum von 91 Tagen 
iſt und mithin 8 Prozent jährlich auf den Wert der 
Dampfer ergibt. Es ergibt Sid hieraus. daß eine 
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Seit Ausbruch des Krieges iſt der Export 
britiſcher Erzeugniſſe ſehr eingeſchränkt worden, wo⸗ 
durch die Reederei gezwungen wurde, eine Anzahl 
von Abfahrten auf den verſchiedenen Routen 
ausfallen zu laffen. Selbſt im Falle von erpe- 
dierten Schiffen ſind Ladungen ſo klein ge— 
weſen. daß trotz der Erhöhung der Frachtraten 
um einen mäßigen Kriegsaufſchlag die erzielten 
Einnahmen weit geringer als die normalen 
geweſen ſind. Mit dieſen Tatſachen vor Augen, 
werden die Aktionäre es begreiflich finden, daß es 
zum großen Bedauern des Direktoriums nicht möglich 
iſt, die Zahlung einer Dividende auf die gewöhnlichen 
Aktien vorzuſchlagen, und das Direktorium hat daher 
beſchloſſen, nur die halbjährliche Dividende auf die 
Vorzugsaktien zu bezahlen, für welche Zahlungs- 
anweiſungen am 31. Oktober überſandt werden. 
11 Dampfer der Geſellſchaft ſind gegenwärtig im 
Dienſte der Regierung tätig, und 2 andere wurden 
kürzlich von der kanadiſchen Regierung für den 
Transport von Truppen nach England beſchäftigt.“ 

Aus dieſem Bericht geht hervor, daß die von der 
engliſchen Admiralität veröffentlichte Ziffer der Kriegs- 
verſicherungsprämie von 2°/o fi nur auf ein Viertel— 
jahr bezog, ſo daß alſo, auf das Jahr berechnet, die 
Prämie ſich in Wirklichkeit auf 8°/o ſtellt. Das iſt ein 
ſehr hoher Satz und jedenfalls ein Satz, der über die 
Annahme der maßgebenden engliſchen Kreiſe hinſichtlich 
der im Kriegsfalle vorausſichtlich eintretenden Entwick⸗ 
lung der Kriegsverſicherungsprämien weit hinausgeht 
und das beſte Zeugnis iſt für die Wachſamkeit der 
deutſchen Kreuzer. 
Gasanſtalten und der Krieg. 

Wie die Tageszeitungen aus dem großen Haupt 
quartier melden, hat bei der Belagerung von Ants 
werpen ein Zeppelin⸗Luftſchiff eine Bombe in die Gas⸗ 
anſtalt geworfen und weſentliche Zerſtörungen ver— 
anlaßt, jo daß ein Teil der Stadt alsbald in Dunkel- 
heit verſetzt wurde. Die Notiz lautet: „Bon Namur 
zurückgekehrt, ſah ich in der Nacht vom 24. zum 
25. Auguſt einen Zeppelin über Lüttich, der auf der 
Fahrt nach Antwerpen begriffen war. Seine Tätigkeit 
hatte den beabſichtigten Erfolg, ſowohl was den an— 
gerichteten Schaden anbelangt (die Gasanſtalt wurde 
zerſtört und ein Teil der Stadt alsbald in Dunkelheit 
verſetzt, als auch in Bezug auf den Eindruck, den die 
Anternehmung, namentlich auch in England, hervorrief. 
Morgens gegen 4 Uhr kehrte der Zeppelin unverſehrt, 
obwohl mehrfach beſchoſſen, über Lüttich zurück und 
fuhr nach ſeinem Hafen weiter.“ 


beleuchtung“ eine kurze Schilderung der Vorgänge auf 
dem Mülhauſener Gaswerk während der Schlacht von 
Mülhauſen: 

In der Nacht vom 9. auf den 10. Auguſt wurden 
die Franzoſen, die Mülhauſen beſetzt hatten, durch die 
Deutſchen zurückgetrieben, wobei auch die Stadt heftig 
beſchoſſen wurde. Die Franzoſen hatten ſich am Bahn- 
damm beim neuen Gaswerk feſtgeſetzt, ſo daß heftige 
Kämpfe im Gaswerk ſelbſt ſtattfanden. Die Arbeiter 
hatten alle bis auf den Werkmeiſter und zwei Aufſeher 
das Werk um 9 Uhr beim Beginn der Beſchießung 
verlaſſen, jo daß kein Gas mehr erzeugt werden konnte. 
Die Vorräte an Gas reichten infolge Beſchädigung 
zweier Gasbehälter nur eben bis zum Morgengrauen 
aus. Der eine Gasbehälter wurde durch einen Schrap— 
npllinlittor poſchä digt Sor andoro Furch fiinf Bojnohr- 
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kugeln durchlöchert. Die Laternenfernzündung (Syſtem 
Haſag), mit der ſämtliche Laternen ausgeſtattet ſind, 
hat ſich bei der Gelegenheit ſehr gut bewährt. Die 
Löſchwelle konnte noch kurz vor Abgabe des letzten 
Gaſes gegeben werden. Bereits am gleichen Abend 
um 8 ½ Ahr konnte die Gasabgabe wieder aufgenommen 
werden und iſt, trotzdem eine Ankündigung nicht er⸗ 
folgen konnte, ohne Anſall verlaufen. An Rohrbrüchen 
ift nur ein dreifacher Bruch eines 100-mm - Rohres 
entftanden durch eine etwa 1 m in den Boden einge: 
drungene Granate. Die Beleuchtung der Stadt konnte 
am erſten Tage nicht gleich vollſtändig erfolgen, da ein 
großer Teil des Verſorgungsgebietes abgeſperrt war, 
und erſt ſeit dem 11. iſt wieder die Gasabgabe und 
die Beleuchtung auf ihrem normalen Stand. 


* 


Die Petroleumverſorgung im Kriege. 

Es darf als ſicher gelten, daß die Petroleumzufuhr 
nach Deutſchland augenblicklich faſt vollkommen ſtockt und 
weder von Amerika, noch von Rumänien Leuchtöl ein⸗ 
geführt wird. Wie lange dieſer Zuſtand dauern wi, 
läßt fich nicht mit Gewißheit vorausſagen. Erfreulicher⸗ 
weiſe ſcheint es ja beinahe, als ob Amerika mit Gewalt 
darauf drückt, daß die wichtigſten amerikaniſchen Erzeug⸗ 
niſſe, wie Baumwolle und Petroleum, nicht mehr länger 
als Kriegskonterbande angeſehen werden dürfen. Immer⸗ 
hin aber liegt diefe Entwicklung noch in der Zukunft, 
und einſtweilen müſſen wir effektiv mit einem gewiſſen 
Petroleummangel rechnen, ja es kann ſich ſogar in ſehr 
abſehbarer Zeit ein vollkommenes Fehlen dieſes wichtigen 
Getriebsſtoffes einſtellen. Wir haben daher an anderer 
Stelle die Erſatzfrage eingehender behandelt. Gegen: 
wärtig werden Glühlichtlampen in gleicher Vollkommenheit 
für Spriritus und Benzol gebaut, und wenn man nicht 
zum Glühſtrumpf übergehen, ſondern eine leuchtende 
Flamme haben will, ſtehen Benzol und Azetylen zur Ver⸗ 
fügung. Wir ſind alſo tatſächlich in der Lage, das 
Petroleum durch gute Erzeugniſſe des eigenen Landes 
zu erſetzen. Praktiſch muß die Frage indes noch etwas 
anders angefaßt werden. Der Haupt-Petroleumkonſument 
iſt heute ja gerade „der kleine Mann“, der einfache 
Arbeiter, der heute mehr denn je jeden Groſchen um⸗ 
drehen muß, und weder geneigt noch in der Lage ilt, 
ſich neue Beleuchtungskörper anzuſchaffen. Es iſt daher 
für die Beleuchtungs-Induſtrie eine wichtige und unſeres 
Erachtens auch lohnende Aufgabe, billige und ſchnell 
durchführbare Qmarbeitungsarten zu finden und praktiſch 
einzuführen, durch die die gewöhnlichen Petroleumlampen 


für wenige Groſchen in mit heller, ſelbſtleuchtender Flamme 
brennende Benzollampen verwandelt werden können. 
Herr Direktor Schmidt gibt im „Journal für Gas- 


Ka 


Derjenige Fabrikant oder Inſtallateur, der dieſe Möglich⸗ 
keiten am ſchnellſten begreift und praktiſch durchführt. 
wird ſicherlich eine gewaltige Kundſchaft zu bedienen 
haben und, wenn die einzelne Umarbeitung auch nur 
wenig einbringt, ein gutes Geſchäft machen. In dieſem 
Sinne ſollte unſeres Erachtens die deutſche Beleuchtungs⸗ 
Induſtrie zur Petroleumfrage Stellung nehmen. In 
dieſer Weiſe wird es zum Vorteile des einzelnen eben- 
ſo wie zum Wohle der ganzen Induſtrie geſchehen können. 


* 


Liebesgaben der Sifenbahntruppen. 


Unter Leitung des in Berlin anweſenden Inſpekteuts 
der Eiſenbahntruppen Sr. Exzellenz des Generalleutnants 
von Werner ift eine Liebesgaben⸗Sammelſtelle für unſere 


ins Feld gerückten Eiſenbahntruppen in dem Zimmer 
O dos Ayr: ens gohzu dos orlin-Sassneberqd. 


Kolonnenſtraße 31, gegenüber dem Wilitärbahnhof, ein⸗ 
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gerichtet worden. Freunde und Gönner unſerer Eiſen⸗ 
bahntruppen werden herzlich gebeten, ihre Liebe durch 
werktäglich von 8 — 2 und 4—6 Uhr, ſowie unter Poft- 


Spenden zu betätigen. Als Gaben ſind beſonders er— 
wünſcht: Speck, Dauerwurſt, Schinken, Schokolade, Zigarren, 
Rotwein, Rum, Kognak, vor allem warmes Alnterzeug 
und Geldſpenden. Letztere werden von der Stadthaupt- 
kaſſe in Schöneberg in dem neuen Rathaus, Rudolf— 


Wilde⸗Platz, von der Kaſſe des Verlags von Glaſers 
Annalen, Berlin SW, Lindenſtraße 80, von der Haupt- 
kaſſe der Militäreiſenbahn, Schöneberg, Kolonnenſtraße 31, 


ſcheckkonto No. 20990, Berlin NW 7, von jeder Poft- 
anſtalt entgegengenommen. Es wird gebeten, die Sen— 
dung als eine Liebesgabe für die Eiſenbahntruppen zu 
bezeichnen. 


Die Aunſtharze und ihre teduifhe Bedeutung 


Von Dr. Hugo Kühl, Kiel 


Beobachtung, daß bei der Einwirkung von 
EX Formaldehyd auf Karbolſäure unter Amſtänden 
E harzartige Produkte entſtehen. In die Welt 
der Technik drang die Beobachtung erſt im Anfang 
dieſes Jahrhunderts. 

Erhitzt man Phenole, die gewöhnliche Karbolſäure 
oder ihre Derivate, mit dem als Desinfektionsmittel 
bekannten Stoffe Formaldehyd längere Zeit unter Ane 
wendung einer Kontaktſubſtanz, ſo erhält man harz⸗ 
artige Maſſen, Kondenſations⸗ oder Verdichtungs- 


produkte, welche in vielen Eigenſchaften an natürlich 


vorkommende Harze wie Schellack, Kopal, Bernſtein 


und dergleichen erinnern. Als Kontaktſubſtanz eignen 
ſich nach den Arbeiten von Baekeland und Lebach 
Alkalien und alkaliabſpaltende Verbindungen, nach den 
Anterſuchungen des Verfaſſers auch die mit Phenolen 


ſich ſalzartig verbindenden Eiweißſtoffe. 


Die Wirkungen der Kontaktſubſtanz ſind an einem 


Beiſpiel erläutert. Wird ein PBhenol-Gormaldehyd- 
gemiſch mit wenig Soda erhitzt, ſo geht nach kurzer 
Geit unter ſtürmiſchem Aufſchäumen die Kohlenſäure 
fort, und das freie Alkali bewirkt eine Polymeriſation 
und Kondenſation der Reaktionsmaſſen, es entſtehen 
harzartige Körper. Läßt man auf eine Löſung von 
Kaſein in Phenol-Gormalin eine 40prozentige Formal⸗ 
dehydlöſung in der Hige einwirken, fo bilden fic) eben- 
falls harzartige Produkte, die entſprechend den Verſuchs⸗ 
bedingungen ſpirituslöslich ſind oder nicht. 

Iſt es ſchon bei den einfachen Formaldehyd- 
Phenolharzen gewagt, über die chemiſche Zufammen- 
ſetzung ſich zu äußern, ſo wird es geradezu unmöglich, 
wenn das Käſeeiweiß als bildender Faktor hinzutritt. 

Anſer Intereſſe gilt jetzt der techniſchen Herſtellung 
und Verwertung der Kunſtharze. 

Fügt man zu einem Gemiſch von Phenol und 


Formalin verdünnte Säure als Kontaktmittel, ſo geht 


beim Erhitzen langſam eine teilweiſe Polymeriſation 


und Kondenſation vor ſich, und es entſtehen lösliche 
Kunſtharze, die als Lack verwendet werden können. 
(D. R. P. 193136, Franz. Patent 384 425). Wirtſchaft⸗ 
liche Bedeutung erlangte dieſes Verfahren noch nicht. 


Einen Gortidritt bedeutet die von Lebach zuerft ges 


machte Beobachtung, daß die ſtets etwas Alkali ent- 
haltende rohe Karbolſäure raſcher zum Ziele führt und 
feſtere Lackharze liefert. Der Erfolg führte Lebach noch 
einen Schritt weiter, nämlich zu dem patentierten Ber- 
fahren, auf mit Hilfe von Alkali kondenſierte, noch 
flüſſige Produkte Salzſäure einwirken zu laſſen. Auf 
dieſe Weiſe gelang es ihm, wirklich an Schellack er— 
innernde, widerſtandsfähige Lackharze zu erhalten. 

Die mechaniſche Seite der Kunſtharzfabrikation 
weſentlich gefördert zu haben, iſt das Verdienſt von 


Baekeland, deſſen Arbeiten weiten Kreiſen bekannt 


Ochon im Jahre 1872 machte Adolf Bayer die geworden ſind. Er ſtellte zuerſt die Bedeutung des 


Druckes feft für die Polymeriſations⸗ und Kondenſations⸗ 
vorgänge. Die jetzt vornehmlich im Handel verbreiteten 
Bafelitfirniffe, die induſtriell verarbeiteten Bakelitharz 
werden in der Hitze unter Anwendung eines höheren 
Atmoſphärendruckes gewonnen. Baekeland zeigte auch, 
daß man durch einen der Spannung der entweichenden 
Dämpfe entgegenwirkenden Außendruck die Blaſen⸗ 
bildung in der Reaktionsmaſſe verhindern und homogene 
Maſſen erzeugen kann. Die ſo erhaltenen Harze ſind 
außerordentlich hart und ſpröde, ihre Verarbeitung 
infolgedeſſen jo ſchwierig, daß fie nur für das Kunſt⸗ 
gewerbe in Betracht kommen. Dieſer Vebelſtand ift 
dadurch beſeitigt, daß man den Maſſen ſchon während 
der Kondenſation Giilftoffe faſeriger Struktur einverleibt. 
Die Kunſtharze verlieren durch die Füllung nicht wie 
der Kautſchuk, ſondern gewinnen ohne Einbuße der 
Härte ganz außerordentlich an Elaftizität, fie beſitzen 
bei der Feſtigkeit des Gußeiſens eine erheblich größere 
Elaſtizität. 

Da die Kunſtharze gegen äußere Einflüſſe und 
chemiſche Reagentien außerordentlich widerſtandsfähig 
ſind, iſt ihr Anwendungsgebiet weit größer als das 
irgend eines Naturharzes. — Hierfür einige Beiſpiele. 
— In der Kunſtlederinduſtrie geben die löslichen Lack⸗ 
harze ein hervorragendes, Zelluloid weit übertreffendes 
Bindemittel ab, Spaltlederabfälle, Filzſtoffe, Hanffaſern 
bilden das Füllmaterial, das mit Hilfe der ſchnell 
trocknenden Firniſſe leicht zu einer elaſtiſchen feſten 
Maſſe verarbeitet wird. Zur Herſtellung von des— 
infizierenden Firniſſen für Krankenbaracken im Felde, 
zur Bereitung von Farblacken und Gewinnung fäulnig- 
widriger Imprägnierungsmittel für Naturhölzer iſt das 
Lackharz in gleicher Weiſe geeignet. Die vom Verfaſſer 
hergeſtellten Kaſein⸗Phenol⸗Formaldehydfirniſſe trocknen 
innerhalb zwei Stunden und wirken abſolut bakterizid 
für Typhuserreger. Die heiß noch plaſtiſchen Harz⸗ 
maſſen Baekelands laſſen ſich in jede Form preſſen 
und geben trotz des Füllmateriales, das ihnen ein- 
verleibt wird, alle Schärfen wieder. Auch die von 
Lebach hergeſtellten Kunſtharze laſſen ſich in Formen 
gießen. 

Man hat Kliſchees für Zeitungsdruck aus Kunſt⸗ 
harzen hergeſtellt, Schirmmacher und Knopffabrikanten 
benutzen dieſes neue Material, ſogar Zahnärzte und 
Zahntechniker bei Brückenarbeiten und Reparaturen 
von Gaumenplatten. Da die außerordentlich harten, 
widerſtandsfähigen Bakelitharze nicht flammen, ſondern 
nur oberflächlich verkohlen, überdies vorzügliche Iſo— 
latoren ſind, finden ſie eine großartige Verwendung zur 
Herſtellung von Schalttafeln in der Elektrotechnik. 

Noch ift die Induſtrie, welche wir kurz behandelten, 
jung, ihre glänzenden Erfolge bürgen aber ſchon jetzt 
dafür, daß ſie im Dienſte der Technik Großes leiſten wird. 
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Was gibt es Neues in Technik und Tmöuftrie ? 


Sauerftoff magnetiſch. — Der Photo-Kaleidograph von Dr. C. Pulvrich. — Ein Jubiläum des Holzpapiers. — Verhütung von 
Unglücksfällen durch Elektrizität. — Ungewöhnliche Verſchiebelokomotiven. — Sicherheitsmaßregeln bei Eiſenbetonbauten. 


Sauerſtoff magnetiſch. 

Kühlt man flüſſige Luft auf — 211“ ab, ſo geht der Stick— 
ſtoff in den feſten Aggregatzuſtand über, Sauerſtoff behält den 
flüſſigen Zuſtand bei. 

G. Claude hat nun gezeigt, daß es möglich iſt, den in den 
Poren des feſten Stickſtoffes befindlichen Sauerſtoff herauszuholen. 
Er bedient fih dazu eines Magneten, weil der flüſſige Sauerſtoff ſtark 
magnetiſch iſt. (Frankfurter Amſchau 1. Aug. 14. S. 636.) 


Der Photo⸗Kaleidograph von Dr. C. Pulvrich. 

Das Kaleidoſkop, anfänglich ein Kinderſpielzeug, iſt 
ſchon vielfach zum Entwerfen von ornamentalen Muſtern 
benutzt worden, aber es fehlte an einem Arrangement für 
den Ernſtfall. Die Firma Carl Zeiß in Bena erhielt nun 
den Auftrag, ein Präziſionsinſtrument für den Zweck herzu— 
ſtellen. Der Verfaſſer ift nach Veberwindung einiger 
Schwierigkeiten zu einem gut funktionierenden Apparat ge— 
kommen. Er erſetzte die drei Spiegel des Kaleidoſkops 
durch einen prismatiſch geſchliffenen Glasſtab, deſſen Ober— 
flächen verſilbert und mit ſchwarzen Schutzgläſern verſehen 
ſind, und deſſen Enden ſenkrecht zur Längsrichtung des 
Stabes plan geſchliffen und poliert ſind. Auf das obere 
Ende wird das kaleidoſkopiſche Objekt. das in einer kleinen 
Photographie beſteht, mit einem Tropfen Oel mit der Schicht 
nach unten aufgequetſcht, während das andere Ende das 
Objektiv trägt. Das Ganze iſt zum Schutz in eine ſenkrechte 
Metallröhre eingeſchloſſen. Das Objektiv wirft das Bild des 
Objektes auf eine darunter in einer Kaſſette befindliche 
Trockenplatte. Zwiſchen der Trocenplatte und dem Objektiv 
it ähnlich wie bei einer Reflerkamera ein Spiegel angebracht, 
der das Bild ſeitwärts auf eine Mattſcheibe wirft, auf der 
es beobachtet werden kann. Wenn die Stellung des Objektes 
ſo iſt, daß das Ornament befriedigt, ſo exponiert man, indem 
man den Spiegel hochklappt, fo daß das Bild auf die Trocken— 
platte fällt, auf die man es eine Minute einwirken läßt. Der 
Beleuchtungsapparat beſteht in einer Queckſilberdampflampe mit 
einem Farbfilter, das nur das Licht einer Queckſilberlinie D: rh- 
läßt. Das Licht geht nun durch einen Kondenſor und wird 
durch einen Spiegel nach unten auf das Objelt reflektiert. Es 
ſind mit dem Apparat reizende Muſter erzeugt worden, die 
ſich für Vorſatzpapiere, Tapeten, Linoleum uſw. eignen. Der 
Apparat iſt auf der Bugra in Leipzig ausgeſtellt und auf Wunſch 
vorgeführt worden. 


Ein Jubiläum des Holzpapiers. 

Es ſind jetzt drei Vierteljahrhundert vergangen, berichtet die 
„Büro-Induſtrie“, daß einem Deutſchen, dem Weber Gottlob Keller 
in Oberſchleſien, eine Erfindung gelang, die von außerordent— 
icher Bedeutung werden ſollte: die Herſtellung des erſten Holz— 
papiers. Die Art, wie ibm diefe wichtige Leiftuug gelang, ift 
ein intereffanter Beitrag zu der Geſchichte der Erfindungen und 
zugleich zu dem traurigen Kapitel vom Erfinderlos. Es war im 
Jahre 1839, als Keller durch einen ihm zufällig vor die Augen 
gekommenen Aufſatz, der die Notwendigkeit der Erſetzung der Hader- 
lumpen in der Papierfabrikation durch einen Rohſtoff betonte, auf 
den Gedanken kam, eine neue Art der Papierbereitung zu finden, 
durch die der ſteigende Papierbedarf gedeckt werden könnte. Eine 
naturwiſſenſchaftliche Beobachtung, die er gerade damals machte, 
führte ihn auf den richtigen Weg: er hatte bei der Unterſuchung eines 
Weſpenneſtes feſtgeſtellt, daß die Weſpen die papierdünnen Wände 
ihrer Neſter aus Holzfaſern bauen, die ſie an Kiefern abnagen und 
dann aneinanderkleben. So kam Keller auf die Idee, die Holzfaſern 
zu verwenden und ſtellte Verſuche darüber an, welchem chemiſchen 
und mechaniſchen Prozeß fie unterworfen werden müßten. Das 
Kochen von Sägeſpänen in einer Sodalauge hatte keinen Erfolg, 
weil einfache Siedehitze nicht genügt, um die Faſern bloßzulegen, 
ſondern ein ſtarker Dampfdruck notwendig iſt, wie wir heute 
wiſſen. Er unternahm es deshalb, die Faſern durch Schleifen 
des Holzes mittels eines harten körnigen Steines zu gewinnen 
und begann ſeine Verſuche mit einem gewöhnlichen Schleifſtein, 
den er in Waſſer laufen ließ. Mit der einen Hand preßte er 
das Holz dagegen, und ſiehe da, ſein Verſuch gelang. Im Prin— 
zip ift dieſe primitive Methode auch bei den heutigen, techniſch jo hoch— 
entwickelten Verfahren noch dieſelbe geblieben; das im Schleiftrog 
befindliche Waſſer nahm nach langem Schleifen das Ausſehen 
eines dicker und dicker werdenden Breies an und endlich ſammelte 
ſich das abgeſchliffene Holz als weiße Faſernmaſſe, die ſich am 
Boden feſtſetzte und haften blieb, als das Waſſer abgegoſſen 
wurde. Keller quirlte dann nach einigen Stunden die Faſern— 
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maſſe kräftig durcheinander, und dabei ſpritzte eine kleine Menge 
auf ein darunterliegendes Tuch heraus, wo ſie ſich flach aus— 
breitete. Das Tuch ſog ſchnell den überflüſſigen Waſſergehalt in 
ſich auf, und der zurückbleibende Teil der Maſſe nahm nach und 
nach das Ausſehen von feuchtem Papier an. Nachdem Keller 
dieſe kleine Menge kräftig ausgepreßt und dann getrocknet hatte, 
hielt er ein zwar nur wenige Millimeter im Durchmeſſer betragen— 
des und techniſch unvollkommenes, aber doch immerhin das erſte 
Stückchen Holzpapier in der Hand. Der kluge Weber baute dann 
die alſo gemachte Erfindung weiter aus. Aber den Lohn ſeiner 
Erfindung, die ſeitdem eine ganze Umwälzung im Reiche des 
Papiers hervorgerufen hat, ſollte Keller nicht mehr ernten. Es 
gelang ihm nicht, Kapital zur Ausnützung ſeiner Methode zu 
erhalten; er ſebſt verlor ſein ganzes Hab und Gut dabei und 
ſtarb als einfacher Handwerker in den dürftigſten Verhältniſſen, 
während andere einen rieſigen Nutzen aus feiner Erfindung zogen. 


Verhütung von Unglücksfällen durch Elektrizität. 

Auf Erſuchen eines Bezirksamts hat, wie das „Bapriſche 
Induſtrie- und Gewerbeblatt“ berichtet, der Bayer. Reviſions— 
verein zur Verhütung von Unglücksfällen an elektriſchen Hod- 
ſpannungsanlagen für die Belehrung der Bevölkerung und ins— 
beſondere für die Anterweifung der Schulkinder durch die Lehrer 
gewiſſe Verhaltungsmaßregeln aufgeſtellt. Was die Gefahr 
beim Gebrauch der elektriſchen Apparate ſür das Kleingewerbe 
anlangt, fo hat Oberingenieur Vogel bei der Unterſuchung von 
Anfällen, die durch den elektriſchen Strom herbeigeführt 
werden, beobachtet, daß Apparate und Leitungen für Nieder: 
ſpannungen, wie ſie im Kleingewerbe und Haushalt zur Ver— 
wendung kommen, viel zu unſachgemäß ausgeführt und inſtalliert 
ſind. Beſonders die Iſolation ſtromführender Teile und die Erdung 
laſſen noch zu wünſchen übrig. Außerdem wird beim Gebrauch 
elektriſcher Apparate noch nicht genügend Rückſicht genommen auf 
die Nähe von Metallgegenſtänden (Waſſerleitungsrohren, Heizungs- 
körpern, Baukonſtruktionsteilen) und auf vorhandene Feuchtigkeit. 
die den Durchgang des elektriſchen Stroms durch den menchlichen 
Körper ermöglichen. Als Sicherheitsmaßnahmen werden deshalb 
Verbeſſerung der Konſtruktion der Iſolation und Herabſetzung 
der Spannung bei Wechſelſtromanlagen in Vorſchlag gebracht, 
letzteres, da bei Verſuchen mit Wechſelſtrom in den ungünſtigſten 
Fällen eine Herabminderung des menſchlichen Körperwiderſtandes 
bis auf 700 — 1100 Ohm für eine Perſon feſtgeſtellt wurde. 


Ungewöhnliche Berſchiebelokomotiven. 

Für die Pennſylvania-Eiſenbahn find zur Verwendung im 
Verſchiebedienſt an den Erzladeſtellen in Cleveland drei elektriſche 
Lokomotiven gebaut worden, die ihren Dienſt auf eine ſehr eigen— 
artige Weiſe verſehen. Sie laufen nämlich nicht auf denſelben 
Gleiſen wie die Wagen, die ſie verſchieben ſollen, ſondern auf 
beſondern Schienenſträngen von etwa 1 m Spurweite neben dieſen 
Gleiſen. Sie werden infolgedeſſen mit den Wagen nicht wie 
üblich gekuppelt, ſondern ſie haben an jeder Seite einen Arm, 
der mit Hilfe eines Druckluftantriebes ſo hinter den zu bewegenden 
Wagen gelegt wird, daß er dieſen, wenn die Lokomotive fabri, 
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vor ſich herſchieben muß. Der Druckluftantrieb für den Schiebe⸗ 
arm wird vom Führerſtand aus geſteuert. Der Verſchiebebetrieb 
ſoll mit dieſen Lokomotiven ſehr glatt vor ſich gehen, ſowohl bei 
einzelnen Wagen wie auch bei ganzen Zügen; insbeſondere foll 
der Zeitverluſt beim Herausnehmen einzelner Wagen aus einem 
Zug oder einer Wagengruppe nur gering ſein. Ein ähnliches 
Verfahren war früher auch in Deutſchland üblich; die Wagen 
wurden dabei mit der auf dem Nachbargleis fahrenden Lokomotive 
durch einen Kuppelbaum verbunden, damit die Lokomotive nicht 
auf das Gleis, auf dem der Wagen ſtand, zu fahren brauchte. 
Allerdings werden bei dem neuen Verfahren die Wagen aus- 
ſchließlich von eigens zu dieſem Zweck angelegten Parallelgleiſen 
aus verſchoben, die bedeutende Baukoſten bedingen. (Geitung des 
Vereins deutſcher Eiſenbahnverwaltungen 2. September 1914). 


Sicherheitsmaßregeln bei Sifenbetonbauten. 

Die Pflichten zur Fürſorge für Sicherheitsmaßnahmen, die 
dem Eiſenbetonbauunternehmer die nicht immer genügend beachtete 
Eigenart feines Bauſtoffes auferlegt, erläutert und charakteriſiert 
nachdrücklich folgende beachtenswerte, in der „Bauwelt“ wieder- 
gegebene Reichsgerichtsentſcheidung: Die Firma St. G. m. b. H. 
in E. führte im Jahre 1912 für ein Hüttenunternehmen in H. den 
Bau eines Walzwerkes in Eiſenkonſtruktion aus. Die Herftellung 
des Zementbetondaches für die große Halle übertrug ſie hierbei 
dem Eiſenbeton⸗ Bauunternehmer 3. in W., der wegen der Größe 
des einzudedenden Daches den Bau in nachſtehender Weiſe aus- 
führte: Die Betondecke wurde in einzelnen Abſchnitten hergeſtellt, 
die in der üblichen Weiſe verſchalt wurden. Als man an die 
Herſtellung des dritten Teiles ging, nahm man die Holzverſchalung 
unter dem erſten weg, bei der Inangriffnahme des vierten Teils 
unter dem zweiten uff., ſo daß jeder Teil durchſchnittlich 11 Tage 
lang ſich zum Abbinden in der Holzverſchalung befand. Dieſes 
Verfahren iſt allgemein üblich und ſtellt keinen Verſtoß gegen 
Baukunſtregeln dar. Indeſſen beſtand für alle Perſonen, die den 
friſch entſchalten, noch nicht ganz feſtgewordenen Teil des Hallen- 
daches betraten, immer eine gewiſſe Gefahr. 8's Vorarbeiter 
F. bemühte fich daher, die Monteure der Firma St., die des öfteren 
über das Dach hinweg den Weg zu ihrer Arbeitsſtelle nahmen, 
am Betreten des Daches zu hindern, und machte. als ihm dies 
nicht gelang, am 6. November 1912 feinem Chef 3. davon 
Mitteilung, der ſogleich die Ingenieure der Eiſenkonſtruktions⸗ 
firma verwarnte und dieſer ſchriftlich mitteilte, daß er für den 
Schaden, der aus einer Verletzung feines Verbots entſtehe, nicht 
aufkommen wolle. Die Warnung blieb jedoch ohne Erfolg, da 
die Stfden Monteure und Arbeiter nach wie vor über das 
Hallendad) gingen. Als nun am Nachmittag des 9. November 1912 
der Monteur N. mit einem Arbeiter gerade auf einem friſch ent» 
ſchalten, alſo noch unſicheren Teile des Daches im Geſpräch bei- 
ſammenſtand, brach die Gifenbetondede plötzlich durch, fo daß N 
in die Halle hinab auf einen mit Eiſenkonſtruktionsteilen beladenen 
Waggon ſtürzte und ſich derart verletzte, daß er nur noch be- 
ſchränkt arbeitsfähig iſt. Wegen fahrläſſiger Körperverletzung 
(§ 230 St. G. B.) hat daher das Landgericht Hagen i. W. am 
13. Dezember 1913 den Erbauer der Decke 8. und feinen Bor- 
arbeiter 9. zu Geldſtrafen verurteilt, weil fie durch Außeracht⸗ 
laffung der ihnen durch Berufspflicht gebotenen Aufmerkſamkeit 
und Vorſicht die Verletzung des R. verurſacht hätten. Als bau- 
leitende und bauerfahrene Perſönlichkeiten hätten fie die Durd- 
bruchsgefahr gekannt und daher die Pflicht gehabt, ein unbefugtes 
leichtſinniges Betreten des gefährdeten Dachabſchnittes zu ver- 
hindern. Hierfür könne eine Mitteilung an die Oberleilung des 
Hallenbaues nicht genügen, da ſie wohl wußten, daß die Arbeiter 
eine einfache mündliche Verwarnung nicht zu beachten pflegen. 
Die einzige zweckmäßige, fie von weiterer Verantwortung ents 
laſtende Sicherheitsmaßregel wäre es geweſen, an den gefährlichen 
Stellen Warnungstafeln aufzuſtellen und durch Abſperrungsleinen 
das Betreten zu verhindern. Bei einiger Sorgfalt hätten fie er- 
kennen können, daß nur durch eine ſolche, leicht herzuſtellende 
Vorkehrung die AUnfallsgefahr abzuwenden geweſen fei. Die Un- 
terlaſſung der Abſperrung ſtelle daher eine ſtrafbare Fabr- 
läſſigkeit dar. 

Die Reviſion der beiden Angeklagten, die die Vorausſehbarkeit 
des konkreten Erfolges als nicht genügend feſtgeſtellt bezeichnete, 
hat das Reichsgericht auf Antrag des Reichsanwalts als unbe— 
gründet verworfen, da die Strafkammer rechtlich einwandfrei die 
Sorgfaltspflicht des Eiſenbetonunternehmers dargeſtellt hat. 
(R. G. Aktenzeichen 5 D. 209/14.) 
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16. November 1717 d'Alembert, Mathematiker, geb. 
16. November 1778 Joh. Joſeph von Prechtl, Technologe, geb. 
16. November 1869 Eröffnung des Suezkanals. 


16. November 1896 Inbetriebſetzung der Kraftübertragung vom 
Niagara nach Buffalo. 

18. November 1867 L. J. M. Daguerre, Erfinder der Daguerreo- 
typie, geb. 

18. November 1832 Joh. Gottfr. Heinrich Gerber, Erfinder des 
Gerberträgers (Träger mit freiſchwebenden 
Stützen), geb. 

18. November 1903 Vertrag zwiſchen den Vereinigten Staaten 
von Amerika und der Republik Panama 
über die Vollendung des Panamakanals. 

19. November 1805 Ferdinand von Leſſeps, Erbauer des Suez⸗ 
kanals, geb. 

19. November 1883 Wilhelm (Sir William) Siemens, geſt. 

19. November 1898 John Fowler, Erbauer der Forthbrücke, geſt. 

20. November 1022 Biſchof Bernward von Hildesheim, Erz⸗ 
gießer, geſt. 

20. November 1602 Otto von Guericke, geb. 

20. November 1811 Franz von Achatius, Erfinder des Achatius⸗ 

ſtahls, geb. 

20. November 1910 Rudolf Wolf, Begründer der Lokomobil⸗ 
fabrik R. Wolf in Magdeburg ⸗Buckau, geſt. 

21. SPRETEN 1555 Georg Agricola, Begründer der Mineralogie 
und der Bergbaukunde, geft. 

21. Abende 1783 Pilatre de Rozier und der Marquis d' Arlandes 
unternehmen die erſte Freifahrt im Luftballon. 

22. November 1902 Friedrich Alfred Krupp, geſt. 

23. November 1910 Octave Chanute, der Vater des Aeroplans, 


geſt. 

24. November 1859 Stapellauf des erſten Panzerſchiffes „La Gloire“. 

25. November 1814 Robert von Mayer, Urheber der mechaniſchen 
Wärmetheorie, geb. 

25. November 1837 Andrew Carnegie, geb. 

26. November 1810 W. G. Armſtrong, Erfinder des aus übers- 
einandergeſchobenen Rohren zuſammengeſetzten 
Geſchützes, geb. 

27. November 1701 Celſius, Schöpfer einer Thermometerſkala, geb. 

27. November 1895 Stiftung der Nobel preiſe. 

30. November 1756 Ernſt Chladni, Phyſiker, geb. 

30. November 1761 John Dollond, Erfinder des achromatifchen 
Fernrohres, geſt. 

30. November 1828 Guſtav Zeuner, hervorragender Förderer der 
Maſchinenlehre, geb. 
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Die bfterreidijdhen Motor batterien 


Mit einer Abbildung 


Ils in Oeſterreich das Bedürfnis entſtand, ein ſchweres, 
j 2 befonders leiſtungsfähiges Geſchütz zu bauen, das alle 
Ä modernen Feſtungsbauten zerſtören könnte, mußte 
[(( Rückſicht auf den vorausſichtlichen Kriegsſchauplatz 

des oOſtens genommen werden. Auf dieſem war das 
Eiſenbahnnetz ſehr gering, und die für einen Angriff in Betracht 
kommenden Feſtungen lagen meiſt weit im Feindeslande, ſo daß 
man alſo Geſchütze bauen mußte, die, ganz unabhängig von 
den Eiſenbahnen, auf jeder Straße fortbewegt werden konnten. 
Man entſchloß ſich deshalb zur Fortbewegung dieſer ſchweren 


— 


Geſchütze durch automobile Zugwagen. Bei dieſem Straßen- 
transport mußte ferner noch die geringe Tragfähigkeit der Brücken, 
Durchläſſe uſw., ſowie die Möglichkeit des Veberſchreitens von 
Kriegsbrücken berückſichtigt werden. Dadurch war das Höchſt— 
gewicht für die einzelnen Wagen von Haus aus beſchränkt. Auf 
Grund ſehr eingehend durchgeführter Unterſuchungen ergab ſich, 
daß ein Rohr von 30,5 Zentimeter das größte Kaliber darſtellte, 
das unter dieſen Bedingungen überhaupt noch in Betracht kam; 
jo entftand der 30,5⸗Zentimeter-Mörſer, der von den Skoda— 
Werken in Pilſen gebaut wurde. 

Wollte man aber trotz dieſes geringen Kalibers ein Geſchütz 
erhalten, das der Wirkungsfähigkeit größerer Kaliber gleichkam, 
ſo war dies nur durch Steigerung des Geſchoßgewichtes, der 


| 
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Anfangsgeſchwindigkeit und damit der Wurfhöhe zu erreichen. 
Auf dieſe Weiſe erhielt der neue Mörſer eine Wirkung, die zum 
Durchſchießen auch der ſtärkſten Betonwände ausreichte. Die 
Verſuche hierzu wurden ganz ſyſtematiſch mit immer ſteigender 
Anfangsgeſchwindigkeit auf den Schießplätzen durchgeführt. 

Der 30,5⸗Zentimeter⸗Mörſer verfeuert Bomben im Gewicht 
von 385 Kilogramm und wird durch einen Motorwagen von 
100 PS (Auſtro-Daimler) auf drei Anhängewagen transportiert. 
Die Anhängewagen ſind entſprechend der aufzunehmenden Laſt 
gebaut und für die Beförderung des Rohres, der Lafette 
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Das Geſchützrohr des öſterreichiſchen Motorgeſchützes, das ſich im Feſtungskrieg im Weſten ſo glänzend bewährt hat 


See 


und der Bettung eingerichtet. Die ſinnreiche Bauort des Mörſers 
ermöglicht ein ſehr raſches Inſtellungbringen des Geſchützes, das 
in 40—50 Minuten bereits ſchußbereit fein kann. Auch ein 
Stellungswechſel läßt fih mit Leichtigkeit durchführen. Im Not- 
fall kann der Mörſer auch ohne Bettung, alſo z. B. unmittelbar 
von der Straße aus, ſchießen. Infolge ſeiner kleinen Ab— 
meſſungen findet der Mörſer überall leichte Deckung und iſt daher 
für den Gegner ſchwer anffindbar. 

Die 30,5⸗Zentimeter⸗Motorbatterien haben ſich namentlich 
bei den Angriffen auf die ſchwer zugänglichen Feſtungen Givet 
und Maubeuge bewährt, wo ſie ganz allein in Tätigkeit waren. 
Vor Antwerpen beſchoſſen die öſterreichiſchen Motorbatterien die 
Forts Wawre⸗Ste.⸗Catherine, Konigshoyckt, Keſſel und Broechem. 
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ie Panzerungen, die unſere lieben Brummer vor Lüttich, 
vor Namur und vor zahlreichen anderen Feſtungen 
glatt durchſchlugen und zu unterſt und zu oberſt 
kehrten, galten bisher als das non plus ultra von Feſtig— 
2 keit. Welche Folgen aus ihrer jetzt kundgewordenen 
Schwäche für den Bau von Landbefeſtigungen zu ziehen ſind, 
wird die Zukunft lehren. Schon jetzt werden Stimmen laut, 
die der ſchweren Haubitze prophezeien, daß ſie den Bau von 
Feſtungen hinfort zu einem überflüſſigen Luxus mache. Sie 
bildet hierbei ein ſchönes Gegen— 
tüd zu dem Unterſeeboot, das 
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unſere braven blauen Junge SI 
n Jungen — 

ſo wirkungsvoll zu handhaben . 

verſtehen, und dem man prophe— M 


zeit, daß es das Panzerſchiff, das 
große Linienſchiff, zu einem über- 
flüſſigen Möbel gemacht habe. 

Der Panzerturm und die SS 
Panzerbatterie unterſcheiden fich J 
bezüglich der Panzerung von dem J 
Panzerſchiff dadurch, daß ihr ) 
Panzer nicht aus beſonders edlen 
Stahlſorten, ſondern aus einem 
eigenartig behandelten Gußeiſen, 
dem ſogenannten Hartguß beſteht. 
Dieſer Amftand hat die für den Bau von 
Befeſtigungen überaus wichtige Folge, 
daß man Bauteile komplizierteſter Form 
herſtellen kann, ein Erfolg, der bei der 
Verwendung von Stahl 
nur in beſchränktem Maße 7 2 
möglich iſt, wenngleich man 
in dem Biegen der Panzers 
platten bereits erfreuliche 
Erfolge erzielt hat. 

Das Weſentliche bei 
der Herſtellung des Hart-, f 
Schalen⸗ oder Koquillen- ! 
guſſes beſteht darin, daß \ 
das flüſſige, glühende Roh- 
eiſen nicht in die gebräuch⸗ 
lichen Sandformen, fon- 
dern in metallene Formen A 
hineingegoſſen wird. Hier- 
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bei tritt an den Wan- 
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Zerſchoſſener Pangerturm des Forts Loucin bei Lüttich 


Danzerlürme > 


Durchſchnitt eines kleinen verſenk— 
baren Panzerturms mit Schnell— 
ſeuergeſchütz in Verdun 
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Ein Rapitel aus der — 
modernen Ariegstednik 


dungen dieſer metallenen Formen ein „Abſchrecken“ des 
Gußeiſens ein, und dieſes „Abſchrecken“ hat zur Folge, daß die 
Oberfläche des erzielten Gußſtückes eine außerordentlich große 
Härte annimmt. 

Dem deutſchen Ingenieur Hermann Gruſon (geb. 1821. 
geſt. 1895), dem Begründer des ſeit einigen Jahrzehnten mit der 
Firma Krupp vereinten Orufonwerfes, Magdeburg-Buckau, wares 
beſchieden, die Herſtellung des Hartguſſes methodiſch derart auszu— 
geftalten, daß dieſer für die verſchiedenſten Zwecke hinfort die aug- 
gedehnteſte Verwendung 
fand. Als Gegenſtände, 


N Die außer den Panzer— 
N befeſtigungen (Türmen und 
* KAS Batterien) aus Hartguß 
N Gy angefertigt werden, nennen 
re ; wir in erſter Linie die ſo— 
N genannten Herzſtücke der 
YY NYY =Gijenbabnweiden und die 
N Scheibenräder der Gifen- 

p bahnwagen. Als Gruſon 

N in der zweiten Hälfte des 
YY vorigen Jahrhunderts jue 

YY erft mit feinen Hartguß- 

erzeugniſſen in die Oeffent- 

lichkeit trat, erregten dieſe 

‘ Das allgemeine Aufſehen 

der Laienwelt wie der 

Fachwelt, denn niemand 

hatte es für möglich ge 

halten, daß dem Gußeiſen 

eine derartige Feſtigkeit 

verliehen werden könnte. 

Bewirkt man durch 

Anwendung der eiſernen 

Gußform, daß an der Ober- 

fläche des Gußſtückes, der 

Panzerplatte, des Schei— 

benrades uſw., eine be 

ſchleunigte Abkühlung ein- 

tritt, ſo entſteht an der 

Oberfläche des Gußſtückes 
eine ſehr harte Schicht, 

die allmählich, nach dem 
Innern des Gußſtückes zu, 

immer weicher wird. Die 
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Durchſchnitt durch einen franzöſiſchen Panzerturm 


von Gruſon gelöſte Schwierigkeit beſtand nun darin, einerſeits 
dem Gußſtück trotz der großen ſpröden Härte der Oberfläche 
eine große Feſtigkeit zu verleihen, ; 

anderſeits aber die äußere harte 

Schicht allmählich in die weichere 
Schicht übergehen zu laſſen, ſo daß 

ſie, wenn ſie ſtarken Stößen ausge— 

ſetzt, alſo beſchoſſen wird, nicht 

abblättert. 


kan; 


Nach glücklich erfolgtem Guß Pr 25 Dede... 2 nenn 


muß fid) die Panzerplatte langſam 
abkühlen; dies erfordert einen Zeit- 
raum von 8 bis 14 Tagen. Die ges 
goſſenen rohen Teile der Panzertürme 
und der Panzerbatterien werden in 
den Werkſtätten auf beſonderen Spe— 
zialmaſchinen bearbeitet und zu— 
ſammengepaßt. Alsdann werden ſie 
wieder auseinandergenommen und 
auf Spezialwagen an den Ort ihrer 
Aufſtellung geſchafft, wo fie mit 
Hilfe großer Kräne zuſammengebaut 
werden. 

Die Panzertürme beſtehen, wie 
unſere Abbildungen erkennen laſſen, 
aus zwei Teilen, einem oberen, be— 
weglichen und einem unteren, feft- 
ſtehenden. Der obere kann durch 
Menſchen- oder Maſchinenkraft ge- 
dreht werden, damit die Geſchütze ihr 
Feuer nach allen Seiten hin richten 
können. Die Panzerbatterien beſitzen 
meiſt keine beweglichen Teile. In 
ihnen ſtehen die Geſchütze neben— : 
einander wie auf den gewöhnlichen Verſchanzungen, jedoch 
tunlichſt verdeckt. — Unſere zweite Abbildung zeigt den Quer— 
ſchnitt durch einen 
heb⸗ und ſenkbaren 
Panzerturm, wie er 
auf den franzöſiſchen 
Sperrforts in Tatige 
keit ſein ſoll. Der 
Turm iſt in einen 
gemauerten Schacht 
eingebaut, der im 
oberen Teil durch 
einen fuppelförmigen 
Ringpanzer R mit Be- 
tonvorlage geſchützt 
iſt. Die den Turm 
in verſenkter Stellung 
gegen flach auf 
ſchlagende Geſchoſſe 
ſchützende Panzer— 
haube B wird von den 


den N getragen, auf denen das Geſchützrohr durch 
einen Handhrbel vor⸗ und zurückgeſchoben werden 
kann. In det vorgeſchobenen Stellung wird das Ge— 
ſchütz durch eine Verriegelung gehalten. Der Rüd- 
ſtoß wird von dem ganzen oberen Teil des Turmes 
(Lafettenwände einſchließlich Panzerhaube) auf— 
genommen. Der obere Teil des Turmes kann 
vom Geſchützführerſtand aus durch ein Handrad, 
das mit vertikaler Stange auf das Zahnrad 2 
arbeitet, auf der Säule gedreht werden. Das Ge— 
wicht der Heb- und ſenkbaren Teile ift durch ein 
Gegengewicht F am Hebelwerf EG fo weit aus— 
geglichen, daß ein Mann in wenigen Sekunden 
die Hebung und Senkung mit Hilfe der Borride 
tung NJK bewirken kann. So fol es möglich 
fein, in 6 bis 10 Sekunden den Turm anzu— 
heben und zu ſenken und hierbei einen Schuß abs 
zugeben. Fortwährendes Heben und Senken iſt 
aber bei dieſem Turm nicht als die Regel zu be— 
trachten. Die Höhe der Panzerhaube über dem 
Vorpanzer beträgt nur 30 Zentimeter. Daher iſt 
es, ſelbſt bei angehobenem Turm, höchſt unwahr- 
ſcheinlich, daß dieſer getroffen wird. Erfolgt ein 
Sturmangriff, ſo wird der Turm zur Abgabe von 
Schnellfeuer ſtets in der gehobenen Stellung ver— 
bleiben müſſen. 

Die im Laufe des jetzigen Völkerkrieges ge— 


machten Erfahrungen weiſen darauf hin, das gegenwärtig 
der Sieg auf ſeiten der Geſchütze und Geſchoſſe liegt. Ob 


Zerſchoſſener Panzerturm des Forts Loucin bei Lüttich 


i 


die Fabrikanten der Panzertürme dagegen wirkſam aufkommen 
können, bleibt abzuwarten. 


beiden Lafettenwän— Panzertürme in einem modernen Küſtenfort 
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Abb. 3. Entleerung eines Hundes. Gichtverſchluß 
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Moderne 
Hochofen - NAnlagen 


Mit 9 Abbildungen 


N 1» ES it der in den letzten Jahrzehnten in 
Ki V ) Deutidland erfolgten glänzenden wirt- 

ei idaftlicdben Entwickelung der Hodpfen- 
DIR )] induftrie gingen auf dieſem Gebiete 
Hand in Hand die techniſchen Fort- 
ſchritte, die eine Fülle neuer maſchineller Hilfsmittel 
zeitigten und ältere dieſer Art vielfach auf eine völlig 


neue techniſche Grundlage ſtellten. Während noch 


vor hundert Jahren die Tagesleiſtung eines Hod- 
ofens kaum über 3 Tonnen hinausging, hat der 
moderne Hochofen eine Produktionsſteigerung von 
mehr als 600 Tonnen Tagesleiſtung zu verzeichnen. 
Gegenüber dieſer ungewöhnlichen Produktionsſteige— 
rung wurde der ſcharf durchdachte, alle rationellen 
Grundſätze genaueſt beobachtende Ausbau ſämtlicher 
Hilfsmittel im Hochofenbetrieb naturgemäß zu 
einer zwin⸗ 1 
genden Not- 
wendigkeit, fo 
daß wir auf 
einige dieſer 
neuzeitlichen 
hütten⸗techni⸗ 
iden += Hilfs- 
mittel hier 
furz eingeben 
wollen. | 
Einen bes 
ſonders ratio- 
nellen Aus- 
bau haben die 
Beſchickungs⸗ 
anlagen der 
Hochöfen er⸗ 
fahren. Von 
den älteren 
vertikalen 
Hochofenauf- 
zügen ſieht Abb. 2. Begichtungskübel 


man gegenwärtig in den 
meiſten Fällen ab: der 
ſchräge Hochofenaufzug 
iſt der heute herrſchende 
geworden. Er löft auch 
techniſch die moderne 
Forderung des Hütten- 
mannes am beſten, für 
den Begichtungsprozeß 
das Arbeiterperſonal 
auf ein Mindeſtmaß zu 
beſchränken und ander- 
ſeits die Rohſtoffe unter 
Vermeidung größter, 
ſchädlicher Sturzhöhen 
tunlichſt gleichmäßig im 
Hochofen zu verteilen. 
Unter den Schrägauf— 
zügen haben die von 
der Deutſchen Maidi- 
nenfabrif A. G., Duis- 
burg nach dem Syſtem 
„Strähler & Benrath“ 
in der Hütteninduſtrie 
wegen ihrer großen 
Vollkommenheitweiteſte 
Anerkennung geſunden. 

Anſere Abbildung 1 
zeigt einen elektriſch 
betriebenen Hochofen 
ſchrägauſzug des Cöln— 
Müſener Bergwerks- 
Aktien⸗Vereins, Creuza- 
thal. Der mit Kübel- 
begichtung arbeitende 


| 


Abb. 4. Ein Hochofen im Bau 


Schrägaufzug leiſtet pro Stunde normal 10 Fahrten, die ſich jedoch | 
mazimal bis auf 20 Fahrten fteigern laffen. Durch diefe Aufzüge 
wird jede Bedienungsmannſchaft auf der Gichtbühne überflüffig, die 


früher oft 
derSchau⸗ 
platz von 
ſchweren 
Unfällen 
war. Die 
Kübel be⸗ 
ſitzeneinen 
Faſſungs⸗ 
gehalt von 
8000 Kilo 
Erz und 
3000 Kilo 
Koks. 
Die Pe- 
gichtungs⸗ 
kübel be⸗ 
ſtehen aus 
einem mit 
einem ſtar⸗ 
ken, toni- 
ſchen Bo- 
den ver⸗ 
ſehenen 
kräftigen 
Blech⸗ 
mantel. 
In dem 
Konushat 
der tegel- 
förmig 
ausgebil- 
dete, heb⸗ 
und fent- 
bare Pary 
ſeinenSitz. 
An dem 
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aufgeſetzt und bei der Abwärtsfahrt abgehoben; vergl. die zweite 
Abbildung. — Vielfach erfolgt die Beſchickung der Hochöfen 


durch Hunde, 
die in der 
Regel ein 
geringeres 
Faſſungsver⸗ 
mögen als 
die Kübel be⸗ 
ſitzen. In un⸗ 
ſerer dritten 
Abbildung 
wird die Ent⸗ 
leerung eines 
ſolchen Hun- 
des peran- 
ſchaulicht und 
gleichzeitig 
auch ein Gicht; 
verſchluß 


Abb. 7. Erzbunker 


| 


eines Hochofens gezeigt. — Einen intereſſanten Einblick in den 
Bau von Hochöfen gewinnen wir aus der vierten Abbildung, 
die uns vier von der deutſchen Mafchinenfabrif, A.-G., Duisburg 


Abb. 5. Abſtichbühne mit ſechs Abflußlöchern 


Pary hängt mittels einer Stange und Stahlgußtraverſe der Kübel. 
Der Verſchlußdeckel wird von dem am hinteren Ende der Katze 
ſitzenden Lenker automatiſch beim Einfahren auf die Gicht ſtoßlos 


Abb. 6. Erzverladebrücken 


erbaute, in 
der Mon- 
tage be- 
findliche 
Hochöfen 
des Hüt- 
tenwerkes 
Hagen- 
dingen 
zeigt. Die 
Konſtruk⸗ 
tion der 
Hochofen 
gerüſte iſt 
jo gehal- 
ten, daß 
die Laſt 
der zwi⸗ 
ſchen den 


Cowpern. 


hindurch -= 

geführt en 
Schräg- 
brücken 


auf den 


Hauptge⸗ 
rüſt ſäulen 
ruht, wo⸗ 
hingegen 
das Ge— 
wicht des 
Schacht- 
mauer⸗ 
werkes jo» 
wie des 
Ofenin⸗ 
halts von 


beſonderen Schachtſäulen aufgenommen wird. — Während in 
der früheren Zeit dem Arbeitsbereich der weiteren Verwendung 
des flüſſigen Roheiſens dadurch gewiſſe Grenzen gezogen waren, 
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daß die Entnahme des Roheiſens aus dem Hochofen auf das 
eine vorhandene Abſtichloch beſchränkt blieb, hat man in der 
Neuzeit durch Schaffung der Abſtichbühnen auch hier bemerkens— 
werte Fortſchritte erzielt. Aus unſerer fünften Abbildung 
iſt eine Abſtichbühne mit 6 Abflußlöchern erſichtlich, aus denen 
das flüſſige Roheiſen unmittelbar in die unter die Bühne fahrenden 
Roheiſentransportwagen geleitet werden kann. Es können ſomit 
gleichzeitig mehrere Wagen beſchickt und ohne Verzögerung nach 
dem Stahlwerk gefahren werden. Es iſt ferner die Anordnung 


Tragfähigkeit find beide als Selbſtgreifer-Laufkatzen mit an= 
gehängtem Führerſtand ausgebildet. 

In unſerer ſiebenten Abbildung wird eine Anlage von Erz— 
bunkern veranſchaulicht, die zur Aufſpeicherung der Roherze vor 
ihrer Verhüttung dienen. Der Geſamtfaſſungsraum der gezeigten 
Anlage beträgt 2400 Kubikmeter. Eine Verladebrücke mit Selbſt— 
greifer-Laufkatze beſtreicht die ſämtlichen Füllrümpfe und beſorgt 
das Verladen des Erzes. Unter den Bunkern laufen die Zu- 
bringerwagen, auf denen für die Kübel Drehſcheiben vorgeſehen 


N 
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Abb. 9. Fahrbare Kreiſelwipper 


getroffen, daß an Tagen, wo das Stahlwerk Eiſen nicht gebraucht, 
wie an Sonntagen, dasſelbe vom Hochofen über die Abſtichbühne 
unmittelbar in ein Maſſelgießbett geleitet werden kann. 

Von großer wirtſchaftlicher Bedeutung für den Hochofen— 
betrieb iſt weiter eine rationelle Erzverladung, für welche die 
Verladebrücken eine wichtige Rolle ſpielen. Die in unſerer 
ſechſten Abbildung gezeigten Erzverladebrücken befinden ſich in 
einem Hafen Norwegens, von wo aus die Verladung der Erze 
mittels Selbſtgreifer in Seedampfer vor ſich geht. Bei beiden an 
den Abhängen liegenden Verladebrücken mußte die hintere Fahr— 
bahn der parallel zum Ufer verfahrbaren Brücken hochgelegt und 
im Gebirge eingebaut werden. Die Stützweite der Brücken be— 
trägt 51,2 m, die landſeitige Ausladung 11,3 m und die waſſer— 
ſeitige Ausladung 15 m. Der waſſerſeitige Ausleger iſt hoch— 
klappbar eingerichtet, wodurch jede Behinderung der Takelage 
anlegender Schiffe vermieden wird. Die Katzen von 10 Tonnen 
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en einzig richtigen Standpunkt, den unſer Volk 
zu der Frage „Krieg und Kunſt“ einnehmen 
EN A kann, bringt die „Süddeutſche Malerzeitung“ 
SEA treffend wie folgt zum Ausdruck: 

Zu den größten Schandtaten, vor welche uns der 
Krieg leider ſtellte, gehören nicht nur die gegen unſere 
Truppen verübten beſtialiſchen Grauſamkeiten, ſondern 
unweigerlich ebenſoſehr das Lügen und Toben des 
Auslandes in der Preſſe über uns, das die ganze Welt 
zu vergiften und gegen Deutſchland aufzuhetzen ſuchte. 
Dieſes tobende Geſchrei, das uns in einen Abgrund 
blicken läßt, weſſen die menſchliche Natur fähig iſt, um 
Mitmenſchen zu vernichten, hatte eine herrliche Beute 
gefunden, als die Deutſchen ſich genötigt ſahen, die 
Stadt Löwen an einigen Stellen in Brand au foton, 


Vere 


| 
| 


find, fo daß eine vollkommen gleichmäßige Möllerung der Erze 
erzielt wird. 

Zum Schluß fei noch auf eine neuzeitliche Erz-Entladeanlage 
hingewieſen, die in der achten Abbildung veranſchaulicht wird. 
Es handelt ſich hier um einen ſogenannten fahrbaren Kreiſel— 
wipper, der zur ſchnelleren Entladung des Erzes aus den Förder— 
hunden dient. Wie aus der Abbildung erſichtlich, geſtattet die 
Anlage, einen ganzen Wagenzug auf einmal zu entleeren. Die 
geſamten Wagen werden in einen in einem Kranträger drehbaren 
Zylinder gefahren und dort feſtgeſtellt. Hierauf dreht ſich der 
Zylinder mit den Wagen um 360 Grad, wodurch die Entleerung 
erfolgt. Der Kranträger iſt ſenkrecht zur Zylinderachſe verfahrbar, 
ſodaß er nach dem Einfahren des Wagenzuges der gewünſchten 
Stelle des Lagerplatzes zugeführt werden kann. Aus der letzten 
Abbildung wird die Arbeitsweiſe des fahrbaren Kreiſelwippers 
noch deutlicher erkennbar. 


die bildende Aunft 


weil fie von Meuchelmördern bewohnt war, und ferner 
die Kathedrale von Reims mit einigen Treffern zu be— 
denken, weil, neben anderem, auf ihr ein feindlicher Be— 
obachtungspoſten aufgeſtellt worden war. Selbſtredend 
wurde den Deutſchen die Abſicht beigelegt, ſie hätten 
aus lauter Freude an der Barbarei Hand an ehr— 
würdige Kunſtdenkmale gelegt. 

Wie die Dinge ſich in Wirklichkeit verhalten, iſt ja 
nun von amtlicher Seite feſtgeſtellt worden. Die deutſche 
Regierung hat, insbeſondere nach Löwen, einen Kom— 
miſſar entſandt, welcher den Tatbeſtand feſtzuſtellen und 
im übrigen den Schutz der Kunſtdenkmale zu über— 
nehmen hatte. Was die Kathedrale von Reims betrifft, 
ſo hatten die Herren Franzoſen, außer der Aufſtellung 
jenes Beobachtungspoſtens., ihre Artillerie-Stellung fo 


gewählt, daß die Kathedrale ihnen eine Deckung bot, 
das heißt: ſie brachten die Kathedrale zwiſchen ſich und 
die deutſche Stellung. Glaublich erſcheint es nun wirklich 
dabei, daß die Herren ſo eitel waren, zu vermeinen, die 
Deutſchen würden, der Kathedrale zuliebe, mit ihnen 
glimpflicher verfahren und etliche Umſtände machen. 
Die Deutſchen taten den Franzoſen den Gefallen nicht. 
Auch das ehrwürdige gotiſche Bauwerk geriet leider in 
den Feuerregen. And darob entftand nun in der Welt 
ein infernaliſches heuchleriſches Geſchrei. 

Es iſt bei dieſer Gelegenheit in der deutſchen Preſſe 
ſchon geſagt worden, daß in dieſen Augenblicken mehr 
wert als alle Kunſt das Leben eines jeden deutſchen 
Soldaten ſei, der für das Vaterland ſein Blut in die 
Schanze ſchlage. 


Meinung ruhig unterſchreiben, denn im Kriege, noch 
dazu in einem ſolchen, da es um das Beſtehen eines 
ganzen Volkes geht, hört eben manches auf und alles 
muß anders beurteilt werden. Als Einſatz gilt das 
Leben, und das hat jeder nur ein einziges Mal. 

Im übrigen hat Deutſchland in der Geſchichte der 
neueren Zeit tauſendfältig bewieſen, was ſein Herz für 
die Pflege alter und moderner bildender Kunſt an Ge— 
ſinnungen beſitzt. Gerade das Ausland, insbeſondere 
Frankreich, muß es wiſſen, welche, ſogar übertriebene, 
Hochſchätzung die bildende Kunſt ihres Landes bei uns 
gefunden zum Schaden unſerer eigenen deutſchen Künſtler. 

Ja, die Kunſt iſt herrlich! 

Deutſchland hat in ſeinem ihm angeborenen Welt— 
bürgertum die Kunſtleiſtungen aller Länder immer in 
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wir ſagten, eine Staatsnotwendigkeit unter allen Um- 
ſtänden kann die Erhaltung ihrer Denkmale uns in dieſen 
Augenblicken, da wir durch ein Meer von Blut unſerer 
Bürger in die Zukunft waten müſſen, nicht ſein. 

Die Kunſt jeder Gattung, ob bildende Kunſt, Muſik 
oder Dichtung, iſt ein Spiegel des Lebens, den die 


Menſchheit ſich ſelbſt vorhält, ſobald ſie von den ewigen 


Bediirfniffen, dem Stürmen und Drängen des Willens 
zum Leben Muße erhält. Nur in ſtillen Friedenszeiten 
gedeiht die Kunſt, welche die zarteſte Pflanze menſchlicher 
geiſtiger Tätigkeit iſt. Die Kunſt erfüllt keinen praktiſchen 
Zweck, deſſen der Wille zu ſeinem Leben bedarf, die 
Kunſt iſt um ihrer ſelbſt willen da. Auch die Baukunſt 


hat natürlich dieſen Charakter, da ſich das Leben des 


Wir können, obwohl auch wir zur 
bildenden Kunſt in enger Verbindung ſtehen, dieſe 


in Deutſchland ſich ihren Künſtlerruhm geholt. 


der gerechteſten Weiſe anerkannt, ja, wir haben darin 


ſogar dem gelben Wegelagerer am Stillen Ozean unſere 
allerhöflichſte, zum Teil verzückteſte Aufwartung ge— 
macht — denn war der Japanismus nicht eine Zeitlang 
eine Offenbarung für gewiſſe Leute unter uns? — In 
der Tat wird den Deutſchen auch fernerhin die Pflege 
der Kunſt eine heilige Aufgabe ſein. Voller Gewalt 
werden wir nach dem Kriege in uns gehen und wer— 
den unſere eigene nationale Ausdrucksweiſe in der 
bildenden Kunſt, in der dekorativen Malerei, in der 
Architektur und Plaſtik auszuprägen verſuchen, aber — 
das dürfen wir beſonnenen Deutſchen doch darüber nicht 
vergeſſen — eine Staatsnotwendigkeit unter allen Um- 
ſtänden iſt die Erhaltung von Kunſtdenkmalen nicht! 

Eine ſolche Notwendigkeit, daß darüber das Leben 
von Menſchen auszuliefern wäre, wie die Gallier wohl 
von Michels Ehrlichkeit vermeinen, das Leben unſerer 
Brüder, — nein, ſo weit geht unſer Weltbürgertum nicht. 

Auch unſere oberſte Heeresleitung gehört mit zu 
dieſem Weltbürgertum — ſie empfindet wie das ganze 
Deutſchland. Aber da jetzt die Franzoſen, wie die 
Heeresleitung meldet, dicht bei der Kathedrale von Reims 
abermals ſchwere Artillerie aufgeſtellt haben — ſo erklärt 
gleichzeitig die Heeresleitung eiſenfeſt, daß alle unſeren 
Truppen nachteiligen feindlichen Maßnahmen und Streits 
mittel ohne Rückſicht auf die Schonung der Kathedrale 
bekämpft werden. 

So iſt es richtig — und das ganze Deutſchland ſtimmt 
damit ein, auch das Deutſchland der Baukunſt, wie wir 
deſſen gewiß ſind. Frankreich hat es zu verantworten, 
wenn die Kathedrale in Trümmer geht. Auch das 
Leben des geringſten Soldaten iſt, wenn es verloren, 
niemals wieder zu erſetzen. Wir Deutſche werden aber, 
wenn wir gezwungen find zu zerftören, Manns genug 
ſein, neue Kunſtgüter aus uns heraus aufzubauen. 

Ja, wir wollen die Kunſt, mit allen Kräften wollen 
wir fie. bas kann feierlich heichmnren wordon abor mie 
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Menſchen, wie das 19. Jahrhundert bewieſen, ebenſogut 
in Steinhaufen wie in wohlgebildeten Hausbauten leben 
läßt. Die Kunſt iſt darum etwas Sonntägliches, etwas 
Feierliches, und das wiſſen, wie wir, andere auch. 

Sind ſo Deutſchlands Geſinnungen über die Kunſt 
über jeden Zweifel erhaben, fo folte man vermeinen, 
daß, wenn ſchon der große Haufen des Auslandes uns 
darin Räuber und Mörder nennt — daß doch einzelne 
anderer Meinung ſein könnten, ſolche nämlich, welche 
Dem 
ausländiſchen Proteſte gegen die angeblichen deutſchen 
Barbareien in Reims þat fih ein italieniſcher Maler, 
dann aber auch der ſchweizeriſche Maler Ferdinand Hodler 
angeſchloſſen. Beide find, da fie, als Deutſchland fennend, 
es beſſer wiſſen müßten, von einigen Künſtlergilden, 
deren korreſpondierende Mitglieder fie waren, ausges 
ſtoßen worden, ſo von der Sezeſſion in München. 

Man wird wiſſen, daß Hodlers Ruhm übermäßig 
groß iſt. Sobald ſein Name genannt wurde, mußten 
die Augen verdreht werden, fo wollten es gewiſſe Strö— 
mungen bei uns. Indeſſen fragte ſich jedoch im An⸗ 
geſicht Hodlerſcher Werke die einfache, ungekünſtelte 
Beurteilung, woher denn eigentlich dieſer übermäßige 
Ruhm kommen möge, namentlich aber dann, wenn man 
andere berühmte ſchweizeriſche Maler zu dieſer Kunſt 
in Vergleichung ſtellte. So hat infolge dieſes Ruhmes 
Hodler auch die Ehre genoſſen, die neue Genaifde 
Aniverſität mit einem großen Wandgemälde ſchmücken 
zu dürfen. Dafür bekam denn Deutſchland von dem 
alſo Geehrten zur rechten Zeit ſeinen Fußtritt. 

Alles auf der Welt hat feine guten Seiten. So er- 
füllte dieſer Fußtritt denn auch den vortrefflichen Zweck, 
daß er Leuten über die Hodlerſche Kunſt die Lippen 
öffnete, welche vielleicht ſonſt noch ſürderhin geſchwiegen 
hätten, und ſiehe da: Was der einfache, ungekünſtelte 
Beurteiler fidh über den Maler Hodler ſchon längſt ges 
ſagt hatte, jetzt fand es auch, von klangvollen Namen 
gedeckt, den Weg in die Oeffentlichkeit der Tageszeitungen. 

Der Krieg ift ein entſetzliches Webel und herzzerreißend, 
was er mit ſich bringt, der Verſtand ſteht dem Menſchen 
ſtill über all dem, was er durch den Krieg erlebt — aber 
der Krieg erfüllt doch auch manche andere Aufgaben: 
er reinigt wie ein Gewitter die Luft. Dieſer entſetzliche 
Krieg hat erwieſen, daß den feindlichen Völkern kein 
Mittel zu niedrig, zu gemein, zu ſchamlos und verpeſtet 
genug iſt, nur um uns vernichten zu können. 

Wir werden daraus lernen! 

Auch in der Kunſt werden wir unweigerlich daraus 
Nutzen ziehen. Wir werden hier unfer Urteil kühner 
und ſelbſtändiger, im Bewußtſein unſerer Urteilsfähigkeit, 
auszuſprechen wiſſen. Dem bloßen Schein werden wir 
die Maske mit feſter Hand vom Geſichte reißen. 
Deutſchlands Urteil fol das erſte und das echteſte in 
dor Wolt fein! 
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Nililariſches Enfernungsmej)en- 


Zeitgemäße Plauderei von Wilhelm Baſtiné 


Abmeſſen des RER von einem Sort von Tſingtau 


¥ N fernung weiß.“ 
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COA ſowohl als auch für die ver- 
teidigenden Küſtenbatterien. Es wird 
deshalb jeder Soldat im Schätzen von 
Entfernungen nach Augenmaß geübt, 
wobei man mit einem Fehler von 
etwa zehn Prozent zufrieden iſt, das 
heißt, bei achthundert Meter hundert 
Meter zuviel oder zu wenig. Bei dieſen 
Schätzungsverſuchen haben ſich einige 
Geſetzmäßigkeiten ergeben, ſo zum 
Beiſpiel, daß der Fehler mit dem 
Quadrat der Entfernung wächſt: für 
zweitauſend Meter iſt der Fehlbetrag 
ſchon das Vierfache, für dreitauſend 
das Neunfache, alfo neunhundert zus 
viel oder zu wenig, das heißt, beinahe 
{don ein Drittel des geſchätzten Ab- 
ſtandes! 

Die Ergebniſſe werden um ſo beſſer, 
je höher der Schätzende oder ſeine 
Augen ſtehen, was leicht begreiflich iſt. 
Denn alles Entfernungsſchätzen beruht 
doch auf einem mehr oder minder 


bewußten „Abtragen“ einer eins 
geprägten Strecke in die fragliche 
Diſtanz. 


Bauch liegende Beurteiler geneigt, 


Dabei iſt aber der niedrigſtehende oder gar auf dem 
die Ferne zu klein zu 
ſchätzen, weil die Sehwinkel dahin viel raſcher abnehmen als 


für einen hoch darüber ſtehenden Beobachter (Fig. 1). 


Ganz unzuverläſſig werden 
die Schätzungen, wenn das 
Terrain uneben iſt, denn 
da nützt der beft eingeprägte 
Maßſtab nichts; man kann 
ihn nicht mehr abtragen, 
weil gleichen Winkeln, alſo 
ſcheinbar gleichen Größen, 
in Wirklichkeit die abwei- 
chendſten Längen entſprechen 
können, wie in Fig. 2 das 
dick ausgezogene und das 
geſtrichelte Stück in der Tal- 
mulde, die dem Auge des 
Beobachters doch unter 
gleichen Winkeln erſcheinen. 


A 


Orfolgreich i im Feuergefecht iſt der, welcher zuerſt die Ent⸗ 
So lautet ein oft bewährter Grundſatz. 
Das gilt für Infanterie und für Artillerie, für 
4) Feftungen wie für ihre Belagerer, für Schiffsgeſchütze 


Dazu kommt die Durchſichtigkeit der Atmoſphäre: 


Dunſt rückt 


die Nähe hinaus, während klare Luft, wie fie in den Tropen- 
gegenden, aber auch bei uns gelegentlich herrſcht, alle Berg- 
konturen, Wälder oder Häuſergruppen ſo deutlich macht, daß 


ſelbſt erfahrene Entfernungsſchätzer 
ſich irreführen laffen und bis zum 
halben Betrag daneben raten! 

Alle dieſe Gründe müſſen die 
Militärverwaltungen längſt beſtimmt 
haben, zuverläſſigere Hilfsmittel zu 
finden. Eines liegt ſehr nahe: man 
beobachtet den Feuerblitz des Geſchützes 
oder der Flinte und mißt die Zeit, 
die bis zum Knall verfließt. Der 
Lichteindruck iſt augenblicklich da, der 
Schall aber benötigt eine Sekunde für 
je 333 Meter. Alſo braucht man bloß 
die Zeit der Sekunden mit dieſer Zahl 
zu multiplizieren, um die Entfernung, 
aus der geſchoſſen wurde, zu finden. 
Leider gehorchen die Detonationen 
unſerer Geſchütze wegen der raſchflie⸗ 
genden Projektile nicht den einfachen 
akuſtiſchen Geſetzen, der Schall pflanzt 
fich gewöhnlich viel raſcher fort, wehen⸗ 
der Wind kann ihn wiederum hemmen. 
und bei undurchſichtigem Wetter und 


dem modernen rauchſchwachen Pulver 


iſt von Feuerblitzen oft überhaupt nichts 


zu ſehen. — Es bleiben die Mittel übrig, welche der Qand- 
meſſer bei ſeinen Aufgaben anwendet. 
raſches Entſchließen handelt, bevor ein großer mathematiſcher 


Da es ſich meiſt um 


Apparat in Bewegung geſetzt werden kann, haben die Militärs 


Infanteriſt mit dem Entfernungsmeſſer 


ſich die Methoden etwas 
vereinfacht. Am etwa von 
einer Feſtung oder einer 
Küſte aus zu meſſen, iſt 
eine Baſis im voraus genau 
feſtgelegt, ſagen wir von 
fünfzig Metern Länge (B in 
Fig. 3). An ihren Enden 
E und F find Winkelmeß⸗ 
inſtrumente, mit denen man 
nach dem Objekt O hinviſiert 
und die Winkelbogen mißt. 
Zeichnet man nun die Baſis 
in verjüngtem Maßſtab auf 
Papier, etwa fünfzig Willi⸗ 
meter ſtatt der Meter, und 
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trägt die gemeſſenen Winkel an, 
fo wird auch die geſuchte Diſtanz D 
ebenſo viele Meter lang ſein, 
wie ſte in dem gezeichneten 
Dreieck Willimeter lang iſt. 
Natürlich kann man die Baſis 
auch ſenkrecht aufſtellen, zum 


angebracht. Die Lichtſtrahlen 
fallen durch Fenſterchen von 
außen darauf, und werden recht⸗ 
winklig nach der Witte des 
Rohres hingeworfen. Sie gehen 
dabei durch Linſen hindurch, 
welche fie zu Bildern der ge 
ſehenen Dinge ſammeln würden. 


Beifpiel an Steilküſten. Dabei 


vereinfacht Bevor es 
ſich das Drei- aber dazu 
eck zu einem kommt, pral- 
rechtwinkli⸗ len fie auf 
gen (Fig. 4), zwei {drag 
und man gegeneinan⸗ 
braucht bloß der gekittete 
den einen Prismen. In 
Viſierwinkel der oberen 
zu meſſen. Hälfte iſt die 
Freilich iſt Berührungs⸗ 
dabei glat⸗ v fläche durch⸗ 
tes Meer ſichtig, in der 
vorausgeſetzt unteren ver⸗ 
und die | ſilbert. Die 
„Kimmung“, 7 | von links 
die Krüm⸗ | ie J kommenden 
| mung der n Strahlen ge⸗ ? 
af Erdoberflã⸗ | y hen durch die . 

+ F che, nicht obere Hälfte x sr | 
Deutſcher Artilleriſt mit N ee | 2 5 De re 5 it | seuss 
0 = Um die na born 3 T 
Fe Bintelmef | hindurch die 8 


fung du erſparen, hat man Kombinationen 


von rechtwinkligen Dreiecken erſonnen, in 


denen man mit zwei Längenbeſtimmungen 
auskommt. Zur Feſtlegung der rechten 
Winkel benutzt man dabei 45 grädige Wintel- 
ſpiegel oder Glasprismen, weil dieſe, wie 
eine kleine Qeberlegung zeigt, den einfal⸗ 
lenden Strahl derart reflektieren, daß er 
mit dem ausfallenden einen rechten Winkel 
bildet, einerlei, unter welchem Winkel er 
einfiel (Fig. 5). Das meiſtgebrauchte Dreieck 
iſt in Fig. 6 gezeichnet, mit den rechten 
Winkeln bei E und F. Es werden die 
verhältnismäßig kleinen Strecken B und d 
gemeſſen, woraus ſich die geſuchte große 
Entfernung D nach der Relation BB = 
Dd ergibt. 

Das eben erwähnte 45 grädige Prisma 
ſpielt auch eine Rolle in dem ſehr beliebten 


Telemeter, das die Firma Zeiß vor einigen Jahren auf den 
Markt brachte. Es iſt ein Rohr von etwa einem Meter Länge, 
an ſeinen beiden Enden ſind Prismen der erwähnten Art 


BeodadtungsRand der chinefiſchen Artillerie 


mit Gnifernungsmeffer 


von rechts kommenden werden unten reflel- 
tiert und gehen dann gleichfalls nach vorn 
durch das Okular zum Auge des Beob- 
achters (Fig. 7). a 

Was ſieht dieſer nun? Angenommen. 
das Inſtrument ſei auf einen ſehr weit 
entfernten Turm gerichtet. Die von ihm 
herkommenden Strahlen können als parallel 
angeſehen werden, ſie werden alſo von 
beiden Prismen in die Rohrachſe reflektiert 
und treten am Okular genau übereinander 
aus, von links die obere Hälfte, von rechts 
die untere Hälfte: der Beobachter ſieht den 
Turm, bloß durch eine feine horizontale 
Linie halbiert, weil ja die beiden Hälften 
aus verſchiedenen Quellen bezogen find. fl 
der Gegenſtand aber nahe, fo werden die zu 
den Winkelprismen gelangenden Lichtſtrahlen 
nicht in die gemeinſame Rohrachſe geworfen, 


ſondern etwas ſchräg, und dementſprechend wird auch jede Rohr⸗ 
ſeite ihre Bildhälfte an einem andern Ort im Okular erzeugen: 
die beiden Teile erſcheinen gegeneinander verſchoben (Fig. 8). 


Es iſt nun 
im Rohr ein 
Glaskeil ange- 
bracht. der 
durch eine 
Slellſchraube 
von außen ſo 
verrückt wer⸗ 
den kann. daß 
er die Schräge 
der beiſpiels⸗ 
weiſe von 
rechts anlans 
genden Strah- 
len kompen⸗ 
ſiert, wobei gleichzeitig die beiden Bildhälften hübſch über- 
einander rücken. Da, wie dargetan, der Richtungsunterſchied 
der beiden „Strahlenſeiten“ um ſo größer iſt, je näher der 
Gegenſtand ſteht, ſo iſt klar, daß die Drehung des Keils eben 
ein Maß für die Entfernung abgibt. Die zu jeder Schrauben- 
drehung gehörige Diſtanz iſt auf einer Skala verzeichnet, wo man 
ſie bloß abzuleſen braucht. 

Von dem Wiener Phyſiker Ernſt Mach iſt zuerſt angeregt 
worden, das körperliche Sehen für Entfernungsſchätzungen aus» 
zunützen. Wie man an Stereoſkopbildern am deutlichſten prüfen 
kann, ſind die beiden vom rechten und linken Auge entworfenen 
Bilder eines Gegenſtandes um ſo verſchiedener, je näher er ſich 
befindet. Ein Blick auf die Fig. 5 macht es klar. Das rechte 
Auge wird in der Nähe die rechte Seite des Quadrats, wenn 
auch ſchmal, erblicken: das linke dafür etwas von der linken. 
Rückt man dasſelbe Quadrat aber weiter weg, fo wird das 
rechte Auge bloß noch die Vorderſeite wahrnehmen, und das 
linke auch nicht viel mehr, nämlich bloß noch ein ganz ſchmales 
Gtreifden der linken. Umgekehrt kann man aus dem Grad 
des Alnterfdiedes der von beiden Augen oder von den beiden 
Objektiven einer Doppelfamera entworfenen Bilder alſo ein 
Maß für den Abſtand des Geſehenen hernehmen. 

Die Zahl der in neuerer Zeit konſtruierten optiſchen Ent⸗ 
fernungsmeſſer iſt ſehr groß. Sie alle ſind notwendigerweiſe 
Präziſionsinſtrumente, weil es ſich 
um ſehr kleine Größenunterſchiede 
handelt, die gemeſſen werden ſollen, 
um daraus auf ſehr beträchtliche 
Streckenverhältniſſe zu ſchließen. Die 
Aufgabe war um ſo ſchwieriger 
zu löſen, weil die Militärverwaltung, 
wenn der Apparat praktiſch brauch- 
bar fein fol, Unempfindlidfeit beim 
Trans port zu Pferd oder Wagen 
verlangen muß; ferner, bei aller 
Genauigkeit, doch Schnelligkeit und 
Einfachheit der Handhabung, ſei es 
ſtehend, liegend oder kniend (Fig. 10). 
Die erreichte Genauigkeit iſt etwa 
drei Meter auf tauſend Meter, 
fünfundzwanzig auf zweitauſend uſw. 
Auch hier nehmen die Fehler mit 
der Entfernung raſch zu, aber wie 
man fiebt, find die Reſultate doch 
ein wenig anders als bei bloßen 
Schätzungen nach Augenmaß und 
ermöglichen ſchon eher ein erfolg⸗ 
reiches „Einſchießen“. 

Sehr originell ſind zum Teil 
die Hilfsmittel, die man für den 
Gebrauch im Feld vorgeſchlagen 
hat, wo nicht alles Nötige immer 
gerade zur Hand iſt. Bei den 
älteren akuſtiſchen Entfernungs- 
meſſern zum Beiſpiel iſt eine genaue 
Zeitbeſtimmung erforderlich, dazu 
gehört eine empfindliche Uhr, welche 
den Strapazen des Feldzugs augs 
geſetzt werden müßte. Der Erſinder 
ſchlug alſo vor, einen Glaszylinder 
mit irgend einer dicken Flüſſigkeit 
zu füllen, etwa Glyzerin, und dann 
einen Schwimmer hineinzutun. Das 
Glas trägt außen eine Skala aus 
Strichen in gleichen Abſtänden. Legt 
man es horizontal, ſo wird der 
Schwimmer ruhig an der Null- 
marke bleiben. Beim Aufblitzen 
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des Schuſſes 
ſtellt man den 
Zylinder fent- 


recht, der 
Schwimmer 
beginnt zu 


ſinken, beim 
Eintreffen des 
Knalles legt 
man ihn wie⸗ 
der um — und 
die langſam 
durchſunkene 
Anzahl der 
Skalenteile er- 
gibt ein Maß für die Anzahl der verfloſſenen Sekunden. 

Bei den trigonometriſchen Beſtimmungen mit langer Baſis 
müſſen natürlich zwei Leute die erforderlichen Winkelmeſſungen 
vornehmen; die Verſtändigung, bis der eine wirklich recht- 
winklig zum Inſtrument des andern ſteht, geſchieht durch 
Winken. Liegt die Baſis feſt, zum Beiſpiel an Küſten oder in 
Feſtungen, ſo werden ihre Endpunkte gut verdeckt ſein. Sie ſind 
in dieſem Fall telephoniſch miteinander verbunden, und indem 


fie die Pofitionen eines etwa herannahenden Schiffes von Zeit 
zu Zeit immer wieder aufnehmen, können ſie nicht bloß deſſen 
Fortbewegung kontrollieren, ſondern auch feine Fahrgeſchwindig⸗ 
keit, indem fle die aufeinanderfolgenden gefundenen Oerter in 
eine Karte eintragen. Ja, man hat fogar Inſtrumente fonftruiert, 
welche dieſe Kontrolle ſelbſttätig beſorgen! 

Bei dem beſchriebenen optiſchen Diſtanzmeſſer, deſſen Bafis 
im Rohr feſtliegt, iſt es notwendig, daß das anviſierte Ziel 


ſenkrechte Linien aufweiſt, deren beide Hälften übereinander 
erſcheinen, aber ſeitlich verſchoben. Bei der Marine wird es 
an ſolchen Zielen nie fehlen, zum Beiſpiel Maſten, Schorn- 
fteine uf. Anders beim Landheer, wo es ſich oft um weniger 
deutliche Objekte handelt: marſchierende Soldaten, die raſch 
Deckung ſuchen, galoppierende Reiterſcharen, Waldränder, oder 
bei Nacht gar bloß Lichter und Lagerfeuer. Da hat man denn 
einfach die Baſis ſenkrecht geſtellt, ſo daß die beiden Bilder 
nebeneinander erſcheinen, aber das eine gegen das andere nach oben 
verſchoben. Oder man hat die obere Bildhälfte überhaupt auf 
den Kopf geſtellt, daß ſie wie das Spiegelbild der unteren ausſieht. 

Im ſtereoſkopiſchen Inſtrument ſchließlich hat man eine 
Glasſcheibe mit darauf gezeichneten Marken vorgeſehen, welche 
dem Betrachter hernach auf die Landſchaft projiziert erſcheinen, 
natürlich ebenfalls räumlich. Es hat alſo für ihn ſo den 
Anſchein, als ob gewiſſermaßen Meilenſteine in die betrachtete 
Landſchaft hineingeſetzt ſeien, an denen er die Abſtände der 
daneben befindlichen Häuſergruppen, Bäume oder Wegrander 
bloß abzuleſen braucht. Leider hat man bei ſämtlichen Armeen 
die Erfahrung gemacht, daß ſich die Leute ſehr ungeſchickt 
dabei anſtellen und nur ſchwer dahin zu bringen ſind, wirklich 
räumlich zu ſehen, weil ihnen nämlich der Verſtand dazwiſchen⸗ 
kommt, der ihnen ſagt, daß es doch nur Bilder ſeien. und 
zwar zwei nebeneinandergeſtellte Bilder. 
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Transport Verwundeter durch die elektriſche 
Straßenbahn in Brünn. 

Von Ingenieur Aug. Wrabetz, Direktor der 
Srünner elektriſchen Straßenbahnen. Der Umftand, daß 
die elektriſche Straßenbahn in Brünn neben der Perſonen— 
beförderung auch die direkte Aleberftellung von Vollbahn— 
güterwagen zu den Frachtenbahnhöfen der k. k. Staats- 
eiſenbahngeſellſchaft und der k. k. Nordbahn beſorgt und 
zu dieſem Zweck eine Anzahl Gleiſe dieſer Frachten— 
bahnhöfe mit elektriſcher Oberleitung ausgerüſtet find, 
ließ es von vornherein zweckmäßig erſcheinen, das Groß— 
teil des Verwundetentransportes durch die Straßenbahn 
zu bewerkſtelligen. 

Wenngleich die ideale Löſung der Transportfrage, 
welche darin beſtanden hätte, die mit Verwundeten an— 
kommenden Staatsbahnzüge unter Vorſpann einer elek— 
triſchen Lokomotive direkt auf die Straßenbahnlinien zu 
leiten, nicht möglich war, weil einerſeits nicht alle Linien 
der Straßenbahn einen Oberbau beſitzen, der die Be— 
fahrung mit Normalgüterwagen geſtattet, anderſeits die 
Wagen der Staatsbahnen möglichſt ſchnell wieder frei— 
gegeben werden müſſen und häufig nur ein Seil der 


ankommenden Verwundetenfür Brünn beſtimmtiſt, fo bietet 


doch die Möglichkeit, Straßenbahnzüge bis in die 
Frachtenbahnhöfe zu leiten und dort die Wmladung der 
Verwundeten direkt und frei von Beläſtigungen durch 
Qinberufene und Neugierige bewerkſtelligen zu können, 
große Vorteile. Veberdies kann natürlich der Ab— 
transport großer Maſſen durch die Straßenbahn ungleich 
raſcher beſorgt werden als mit pferdebeſpannten Rettungs- 
wagen. 

Von dieſen Erwägungen geleitet, hat die Geſellſchaft 
der Brünner elektriſchen Straßenbahnen ſchon bei Kriegs— 
beginn für eine zweckmäßige Beförderung von Wer- 
wundeten Vorſorge getroffen. Für den Transport Leidt- 
verwundeter, welche im Sitzen und Gehen nicht behindert 
ſind, waren keine beſonderen Maßnahmen nötig, und 
erfolgt deren Beförderung in den für den normalen 
Straßenbahnbetrieb vorhandenen Wagen. Dagegen 
mußten die Wagen für den Transport Schwerverwundeter, 
welche nur liegend in die Spitäler überſührt werden 
können, beſondere Einrichtungen erhalten. 

Hierbei war zu berückſichtigen, daß 

1. eine möglichſt große Anzahl Verwundeter in einem 
Wagen untergebracht werden muß, um einen 
ſchnellen Abtransport zu ermöglichen und dem 
Straßenbahnbetrieb möglichſt wenig Fahrbetriebs— 
mittel zu entziehen, 

2. das Einbringen und Ausladen der Verwundeten 
raſch und ſicher bewerkſtelligt werden muß, und 
ſchließlich 

3. der Umbau der Wagen und die ſpätere Wieder- 
inſtandſetzung mit geringem Material- und Zeit— 
aufwand in den eigenen Werkſtätten möglich ſein 
muß. 

Von der Verwendung bzw. dem Umbau der vor— 
handenen Wagen geſchloſſener Bauart mußte Abſtand 
genommen werden, da die ſchmalen Fenſter und Türen 
derſelben ein ſchnelles Einbringen der Tragbahren auf 
ſichere Weiſe nicht geſtatten und die erforderlichen 
Aenderungen einem Neubau der Wagenkaſten nahezu 
gleichgekommen wären. Es wurde daher für den Um- 
bau der vorhandene offene Beiwagentyp gewählt, deſſen 
zweckentſprechende Amgeſtaltung in überaus einfacher 
Weiſe erfolgen konnte. — ane den Wagen wurden 


nur Ato Däanasbär fa an iffe Ain b 


„ (Anan [Fan 234 An 
Nur VIY LANGSOANILE ti ttt VLEL Drag tt 


mit ven 


dazugehörigen Führungen für die obere Lage der Bahren 
angebracht und hierdurch ein Belegraum für zehn Mann 
für den Wagen geſchaffen. Zur Sicherung der am 
Wagenboden ſtehenden Bahren dienen Anſchlaghölzer, 
während eine Verſchiebung der auf den Tragbalken 
liegenden Bahren durch die Füße der Bahren ſelbſt vers 
hindert iſt. Zwecks weicher elaſtiſcher Auflage ſind die 
Tragbalken oben und unten mit einem ſtarken Filzbelag 
verſehen. 

Der Abtransport von mit der Staatsbahn eintreffen- 
den Verwundeten geſchieht wie folgt: 

Die aus je einem Triebwagen und zwei Beiwagen 
für Schwerverwundete beſtehenden Straßenbahnzüge 
werden auf den elektriſierten Frachtenbahnhofgleiſen 
derart zerriſſen aufgeſtellt, daß zwiſchen Trieb und Bei- 
wagen Nr. 1 für eine, zwiſchen Beiwagen Nr. 1 und 
Nr. 2 für zwei der Länge nach in der Gleisadsridtung 
aufgeſtellte Tragbahren Raum bleibt, ſo daß die Be— 
legung beider einander zugekehrten Beiwagenabteile 
gleichzeitig erfolgen kann. Die Tragbalken ſür die obere 
Babhrenlage find vorerſt an die Trennwand der beiden 
Abteile geſchoben und werden erſt nach Einbringen der 
am Wagenboden ſtehenden Bahren in die Führungen 
eingeſetzt. Das Einladen der Bahren erfolgt von der 
Stirnſeite der Wagen durch Heben über die Plattform— 
bruſtwand. Für den ſeitlichen Abſchluß der Wagen 
ſind Rollplane vorhanden. Außerdem wurden noch 
Stirnplane angebracht, welche nach fertiger Belegung 
des Wagens geſchloſſen werden können. 

Mach beendeter Einwaggonierung werden die Wagen, 
um Stöße zu vermeiden, mittels Handverſchubes mit 
dem von Leichtverwundeten beſetzten Motorwagen ge— 
kuppelt; die die Ein⸗ und Ausladung beſorgenden 


Rettungsmannſchaften beſetzen die Plattformen des 


Motorwagens und der Beiwagen, worauf der Zug 
feinen Weg zu den teilweiſe direkt an den Straßen— 
bahnlinien liegenden Spitälern nimmt. 

Das Ausrücken zu den Transporten erfolgt in der 
Regel mit drei Zügen, beſtehend aus je einem Srieb- 
wagen für Leichtverwundete und zwei der umgebauten 


offenen Beiwagen, ſowie zwei weiteren Zugsgarnituren 


für Leichtverwundete, je einen Srieb- und zwei geſchloſſene 


Beiwagen umfaſſend. Mit dieſen fünf Zugeinheiten 
werden bei je einmaliger Fahrt 60 Schwerverwundete 
und rund 200 Leichtverwundete befördert. 

Außer dem Transport von den Bahnhöfen zu den 
Spitälern beſorgt die Straßenbahn auch die Beförderung 
Verwundeter zwiſchen den einzelnen Pflegeſtätten. In 
der Zeit vom 1. September bis Mitte Oktober fanden 
an 32 Tagen Ausrüdungen ſtatt, wobei zuſammen rund 
7600 Schwer: und Leichtverwundete transportiert wurden 
und ſich die getroffenen Vorkehrungen gut bewährt haben. 

Zum Schluſſe ſei noch bemerkt, daß die Wagenböden 
mit ſtaubbindendem Oel eingelaſſen und nach jedem 
Transport gründlich gereinigt werden. Außerdem wird 
eine entſprechende Desinfektion der Wagen durch das 
Stadtphyſikat veranlaßt. (Elektriſche Kraftbetriebe und Bahnen.) 

* 


Allgemeine Elektrizitäts⸗Geſellſchaft. 

Im jüngſten Geſchäftsjahr, das unmittelbar vor Aus— 
bruch des Krieges ſchloß, hatte die Ziſſer von Amſatz 
und Auftragsbeſtand die des Vorjahres noch über— 
ſtiegen, obwohl die politiſche und wirtſchaftliche Span— 
nung allgemein fdon drückend empfunden wurde, und 
es hätten die Entwicklung und die Erträge der Ge⸗ 
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im Vorjahre geftattet, wenn nicht durch den Weltkrieg 
eine veränderte Sachlage geſchaffen wäre. 

Qleber zahlreiche Länder der alten und neuen Welt 
find unſere Auslandsorganiſationen verbreitet, die gegen⸗ 
wärtig teils völlig geſtört ſind, teils nur unzureichend 
aufrecht erhalten werden können. Das Ueberſeegeſchäft, 
das wir in Argentinien, Mexiko und Südafrika zum 
Teil in der Form beſonderer Geſellſchaften betreiben, 
liegt beinahe gänzlich danieder. Minderbewertungen 
unſeres Effektenbeſitzes und Verluſte an Außenſtänden 
im In⸗ und Auslande werden unvermeidlich fein; ihren 
Umfang wird erft die weitere Entwicklung der Kriegs- 
ereigniſſe beſtimmen, indes gebietet die Lage, ſchon bei 
Aufſtellung dieſer Bilanz ſolchen Riſiken, ſoweit eine 
ſorgſame Beurteilung es zuläßt, Rechnung zu tragen. 

Die Gewinn⸗ und Verluſtrechnung ſchließt unter Bes 
rückſichtigung dieſer Verhältniſſe mit einem Reingewinn 
von M. 18 892 640,56 ab, aus dem wir die Verteilung 
einer Dividende von 10" in Vorſchlag bringen. Die 
Liquidität unſerer Mittel iſt unverändert günſtig ge⸗ 
blieben; unfer Bankguthaben beträgt rund 77 Mili- 
onen Mark. 

Am Schluß des Geſchäſtsjahres betrug die Zahl 
unſerer Angeſtellten 66100; darin find wie bisher die 
Betriebe der kleineren deutſchen Tochtergeſellſchaften 
und die Fabriken Mailand, Riga und Wien enthalten. 
Durch die Mobilmachung wurden uns etwa 13000 An⸗ 
geſtellte entzogen. 

Die feit langem vorbereitete Gründung der AE ©- 
Schnellbahn Aktiengeſellſchaft ift programmäßig durd- 
geführt worden. Der erfolgreichen Emiſſion der 41/2 °/o 
Vorzugsaktien im Betrage von 22'/ Millionen Mark 
kam die für die erſten zehn Jahre von uns garantierte 
5% ige Berginfung zuſtatten. Von den 20 Milli 
onen Mark Stammaktien übernahmen wir M. 16 944 000 
von denen 9 Millionen Mark bisher mit 25% ĩ eins 
gezahlt ſind. 

Die von der Maſchinenfabrik hergeſtellten Maſchinen 
und Transformatoren beziffern ſich auf: 


1911/12 1912/13 1913/14 
Anzahl 118 205 122452 123 162 
mit kW 1 861 344 1 973 987 1 840 273 Leiſtung. 


Die Kleinmotorenfabrik lieferte etwa 2000 Maſchinen 
mehr als im Vorjahre. 
richtete Neubau ift im Berichtsjahr bezogen worden. 

Der anfänglich verminderte Verkauf von Transfor⸗ 
matoren hatte in den letzten Monaten des Berichts- 
jahres durch die Einführung neuer verbilligter Typen 
ſich wieder gehoben. 

Die Lokomotivfabrik ift nach Hennigsdorf in neue 
Werkſtätten verlegt worden, die aus drei Montage⸗ 
hallen beſtehen und mit den vollkommenſten Werkzeug⸗ 
maſchinen ausgerüſtet ſind. Von 27 Lokomotiven für 
die Preußiſche Staatsbahn⸗Verwaltung wurden zwei 
vollendet; auch Triebgeſtelle für den Verſuchszug der 
Berliner Stadtbahn gelangten zur Ablieferung. Die 
Abteilung nahm die Fabrikation von ſchienenloſen 
elektriſchen Transportfahrzeugen und Autokränen auf. 

Die Beichäftigung der Turbinenfabrik war bis auf 
die letzten Monate, in denen der Auftragsbeſtand nach— 
ließ, befriedigend. Turbo-Dynamos wurden bis zur 
Größe von 22 500 KVA hergeſtellt, die Fabrikation ſtieg 
in den letzten drei Jahren von 

1911/12 1912/13 1913/14 
Leiftung in kW 489 942 auf 559 908 auf 564 033. 


Aufträge auf Kompreſſoren, Gebläſe und Pumpen 
gingen ebenfalls in erfreulichem Amfange ein. 
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Anſere Lizenznehmer für Schiffsturbinen waren an- 
haltend ſtark beſchäftigt. 

Die Fabrikation der Rohölmaſchine haben wir den 
Verhältniſſen des Oelmarktes angepaßt und ihr aus- 
ſichtsreiche Anwendungsgebiete zu erſchließen geſucht. 

Das beſonders von Eiſenwerken und Hütten begehrte 
gekapſelte Inſtallationsmaterial fand auch im Berichts⸗ 
jahre befriedigenden Abſatz. l 

Die Herftellung leichten Inſtallationsmaterials wurde 
durch neue Konſtruktionen vervollſtändigt und den Be— 
dürfniſſen der Ausfuhr angepaßt. 

Die Lieferung von Elektrizitätszählern überſtieg die 
des Vorjahres. 

Die Marine-Kommandoapparate fanden Alnerfen: 
nung und guten Abſatz. 

Die Aufträge für die Porzellanfabrik liefen zahlreich 
ein; der Umſatz von Hochſpannungs-Iſolatoren per- 
mehrte ſich gegen das Vorjahr beträchtlich. 

Auch der Auftragseingang der Heizapparatefabrik 
ſtieg andauernd; in Arbeit befindliche elektriſche Oefen 
für induſtrielle Zwecke ſtellen einen befriedigenden Ab— 
ſatz in Ausſicht. 

Die flugtechniſche Abteilung war lebhaft beſchäftigt. 
Auf dem Flugplatz in Nieder- Neuendorf wurden zahl⸗ 
reiche Militärflugſchüler ausgebildet. 

Der Umfag an Scheinwerfern erhöhte fich. Auch 
die Beſchäftigung der Signalfabrik befriedigte; fiir das 
Ausland lagen größere Aufträge vor. 

Neu entwickelt wurde in der Druckapparatefabrik ein 
elektriſch- automatiſcher Apparat für Fahrkarten, deffen 
Erſtausführung auf dem Hauptbahnhof Eſſen erprobt 
worden iſt. 

Der Kupferbedarf erreichte mit 33 250 Tonnen nahe⸗ 
zu den Verbrauch des Vorjahres. Die Einrichtungen 
zur Herſtellung von Kupferdrähten, Meſſingſtangen und 
Meſſingblechen wurden erweitert. Die Vergrößerung 
des Rohrwalzwerkes entſprach erhöhten Anforderungen 
der Marine und des Turbinenbaues. 

Der Bedarf an Hochſpannungskabeln für Kraftüber⸗ 
tragungen auf große Entfernungen nahm zu, ebenſo die 
Lieferung von Fernſprechkabeln an ausländiſche Tele⸗ 
graphenverwaltungen. Die Verwendung des patentier- 
ten Fernſprechrelais breitet fidh aus. 

Dem Markt der iſolierten Drähte und Leitungen war 
der Zuſammenſchluß der Fabriken förderlich, doch ver⸗ 
minderten ſich die Umſätze, weil der Baumarkt Da- 
niederlag. 

Die Anwendung künſtlicher Iſolierſtoffe dehnte ſich 
auf neue Gebiete aus, daher mußte die Abteilung für 
Herſtellung von Tenacit vergrößert werden. 

Der Abſatz von Metalldrahtlampen erhöhte ſich trotz 
des durch längere Haltbarkeit beſchränkten Verbrauchs. 
Ein bedeutender Fortſchritt war die Einführung von 
Halbwattlampen, deren Typenzahl wir vergrößert 
haben. Anſere Bemühungen, kleinere Lichtquellen Her- 
zuſtellen, wurden mit Erfolg fortgeſetzt. Die Spiral⸗ 
drahtlampe bewährt ſich namentlich auch in der Schiffs⸗ 
beleuchtung. 

Eine uns geſchützte Röntgenröhre erregt in den 
Kreiſen von Naturforſchern und Aerzten berechtigtes 
Auſſehen und öffnet dieſem Fabrikationszweige und 
der Anwendung der Röntgenftrahlen neue Wege. 

Die ungeſtüme Entwickelung der Kraftfahrzeug- Jn- 
duſtrie hatte einen häufigen Wechſel der Typen und 
Modelle und hiermit eine Entwertung der Beſtände 
verurſacht, der die frühere Inventariſierung nach unferer 
nunmehrigen Auffaſſung nicht in ausreichendem Maß 
Rechnung trug. Als alleinige Inhaber des Aktien⸗— 
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kapitals haben wir deshalb den von der Geſellſchaft 
bis zum 31. Dezember 1913 erzielten Ueberſchuß zu 
Sonderabſchreibungen auf Beſtände, Halb- und Fertig⸗ 
fabrikate verwendet und der Geſellſchaft einen Teil ihrer 
Schuld erlaſſen. 

Das laufende Geſchäftsjahr litt unter dem Nieder⸗ 
gang der Automobil⸗Induſtrie. Seit Ausbruch des 
Krieges wird die Beſchäftigung der Geſellſchaft faſt 
ausſchließlich durch Militärlieferungen in Anſpruch ge⸗ 
nommen, und dieſe Induſtrie, die jetzt ihre hohe Be⸗ 
deutung für die Landesverteidigung erweiſt, wird ſich 
nach Herſtellung des Friedens, wie wir Don gu neuer 
Blüte entwickeln. 

Im Gebiete des Berg⸗ und Hüttenweſens war die 
Bautätigkeit ſchwach; die Aufträge der Schwerinduſtrien 
waren meiſtens Reſte des vorjährigen Bauprogrammes. 
Dagegen wies der laufende Bedarf an großen Dy⸗ 
namos, Motoren für Pumpenantrieb, Ventilatoren, 
Förder⸗ und Walzenzugmaſchinen ſowie Kränen und 
ſonſtigen Hilfsmaſchinen einen Umfang auf, der hinter 
dem des Vorjahres kaum zurückblieb. 


Für die Einführung des Großkraftantriebes ſind die 


uns patentierten Reguliermethoden von Drehſtrom⸗ 
motoren von Bedeutung. Die Durchbildung wertvoller 
Teilkonſtruktionen ſteigerte die Verwendung von Einzel⸗ 
antrieben in dem Werkzeug⸗, dem Papiers und dem 
Druckereigewerbe. 

Den Betrieb nahmen auf die bei Hameln errichtete 
Kraftſtation des Elektrizitätswerkes Weſertal (8400 kW), 
das zur Verſorgung der Kreiſe Hameln, Rinteln, Holz⸗ 
minden beſtimmt iſt, ferner die Veberlandzentralen in 
den Kreiſen Ziegenrück, Fallingboſtel, Celle, Weißen⸗ 


jels = Geig, das neue Drehſtromwerk in Altona (14000 K) 


und das Waſſerkraftwerk Laufenburg (20000 kW), deſſen 
Vergrößerung um 16000 kW im Bau ift. 

In Ausführung befinden ſich folgende Anlagen: das 
Gerſteinwerk, eine neue Unternehmung der Sleftricitäts- 
werk Weſtfalen Aktien⸗Geſellſchaft, das Drehſtrom⸗ 
kraftwerk in Braunſchweig (8400 kW) und die Waſſer⸗ 
kraftzentrale der Kraftwerk Altwürttemberg Aktien- 
geſellſchaft in Ludwigsburg. 


Die bei Arzberg von uns auszuführende Qleberland- | 


zentrale (12000 kW) dient zur Verſorgung mehrerer 
Bezirksämter in Oberfranken. 
Leitungen für Ueberlandzentralen errichten wir in 


den Kreiſen Uslar, Hofgeismar und Warburg im An⸗ 


ſchluß an die Edertalſperre, in den Kreiſen Kolmar 
(Poſen), Montjoie, Toſt⸗Gleiwitz und Iſenhagen, letztere 
im Anſchluß an die Veberlandzentrale Salzwedel, ferner 
im Weſterwald und für den öſtlichen Teil des Groß⸗ 
herzogtums Mecklenburg⸗Schwerin. 

Leitungen mit 50 000 Volt Spannung erſtellen wir 
für die Qleberlandzentralen Anhalt, Limburg, Sieger⸗ 
land und für die Amperwerke München, mit 80000 Volt 
Spannung für das Kraftwerk Laufenburg und mit 
100 000 Volt Spannung für die Rheiniſch⸗Weſtfäliſche 


Elektricitätswerk Aktien⸗Geſellſchaft, Eſſen. | 
Im Ausland führen wir aus die Erweiterung der 


Zentrale Brakpan (Südafrika) für die Victoria Falls 
and Transvaal Power Co., London, die elektriſche Aus⸗ 
rüſtung des Waſſerkraftwerkes für die The Ebro Drri- 
gation Power Co., Barcelona, die Vergrößerung der 
Gentrale Sampina-Rumänien (12000 kW), Einrich⸗ 
tungen in Pruſchkow in Rußland (10 000 kW), Liſſabon 
(15 000 kW), ſowie für die neue Straßenbahnzentrale 
der Stadtverwaltung Petersburg (15 000 kW) und für 
ein neues Kraftwerk in Malmö (5000 kW). 


Der Umfang des Geſchäftes in Straßen⸗ und Klein- 
bahnen blieb hinter dem des Vorjahres nicht zurück. 

Anſere Straßen⸗ und Kleinbahnbetriebe arbeiteten 
befriedigend; die uns naheſtehenden Bahnen in Königs- 
berg, Emden, Meißen, Halle —Merſeburg erzielten bei 
weiter anſteigendem Verkehr die ſeitherigen Erträge. 
Die Ueberſchüſſe der Oberſchleſiſchen Kleinbahnen, der 
Stadtbahn Halle, der Straßenbahnen in Bergen und 
Jaſſy gingen über die des Vorjahres hinaus; in Jaſſy 


wurden mit einer Verlängerung der Konzeſſion auch 


ihre Bedingungen verbeſſert. In dem neuen Geſchäfts⸗ 
jahr äußern ſich die Einwirkungen des Krieges ver— 
ſchieden; auf einigen Bahnen verminderte ſich der Ver⸗ 
kehr, auf andern, namentlich Ueberlandbahnen, zeigte 
ſich eine verſtärkte Inanſpruchnahme. 

Von den Arbeiten für die Schnellbahn Geſund⸗ 
brunnen — Neukölln iſt der Bau der Strecke vom Hum⸗ 
boldthain bis zur Invalidenſtraße in Angriff genommen 
und der Grunderwerb teilweiſe durchgeführt. 

Auf den Vollbahnſtrecken Halle Magdeburg und 
Lauban— Königszelt werden Oberleitung und Kraftwerke 
in dieſem Winter vollendet werden. 

Wir beantragen Entlaſtung und bemerken erläuternd: 

Auf Konſortialkonto wurden Einzahlungen geleiſtet 
für die Elektricitätswerk und Straßenbahn Königsberg 
A.⸗G., das Elektricitätswerk Anterelbe, die Thüringer 
Elektricitäts⸗Lieferungs⸗Geſellſchaft. Neu beteiligt haben 
wir uns im Intereſſe der BEW an der Kreditgewährung 
für den Ankauf der Kohlenfelder Golpa — Jeßnitz. Da- 
gegen ſind abgewickelt worden die Beteiligungen an den 
Konſortien für neue Aktien der Allgemeinen Lokal- und 
Straßenbahn⸗Geſellſchaft und der AE S⸗Anion Elektri⸗ 
zitäts⸗Geſellſchaft Wien, für Vorzugsaktien der AEG. 
Schnellbahn A.⸗G. ſowie für Obligationen der Großen 
Berliner Straßenbahn und der Elektricitäts⸗Lieferungs⸗ 
Geſellſchaft. 

Auf Effekten⸗Konto leiſteten wir Einzahlungen: 


Kr. 375000, — = M. 421 875,.— AE & Chriſtiania⸗ 
Aktien, 
M. 1 500 000, — AE Mexikaniſche Elektricitäts-Ge⸗ 
ſellſchaft, 
„ 1500000, AES Südamerikaniſche Sfeftricitäts- 
Geſellſchaft, 
„ 375 000,.— AE & Bulgariſche Elektricitäts-Ge— 
ſellſchaft, 


„ 165 000, — Verkaufsſtelle Vereinigter Fabrikanten 
iſolierter Leitungsdrähte, 
„ 60 000.— Verkaufsſtelle Vereinigter Iſolierrohr⸗ 
Fabrikanten, 
„ 95000, — Geleuchtungsſyſtem Fortuny G. m. b. H., 
125 000,— Deutſche Betriebsgeſellſchaft für draht⸗ 
loſe Telegraphie m. b. H., 
„ 487 500,.— Aktien der Merſeburger Ueberlandbahn 
Aktiengeſellſchaft. 
Mit Nutzen verkauften wir den Beſitz an Aktien der 
Compania General de Tranvias de Barcelona, der 
Sydſvenska Kraft Alftiebolaget und der Compañia 


Barceloneſa de Electricidad. 


Die Bank für elektriſche Anternehmungen in Zürich 
ift in der Lage, eine Dividende von 10%è wie in den 
früheren Jahren zu erklären, die Felten & Guilleaume 
Carlswerk Akt.⸗Geſ. zahlte wieder 8°/o, die AEG-Anter⸗ 
nehmungen Akt.⸗Geſ. (früher AE ZS⸗Lahmeyerwerke Akt⸗ 
Geſ.) wiederum 6°/o.. Dieſer Geſellſchaft, deren Grund- 
kapital wir allein beſitzen, überließen wir 2 Millionen 
Felten & Guilleaume-Aktien im Amtauſch gegen den 
gleichen Nominalbetrag NAG -Aktien. Auf die Aktien 
der Treuhandbank für elektriſche Induſtrie wurden 
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weitere 10°/o einberufen. Der Buchwert der Effekten— 
beſtände erbrachte ein Erträgnis von 9,0797 0. 

Wir ſchlagen folgende Verteilung des Reingewi 
vor: 
10% Dividende auf M. 155 000 000, — . M. 15 500 000,— 


Tantieme d. Aufſichtsrats einſchl. Steuer „ 465 000. — 
Gratifikationen an Beamte „ 1 200 000, — 
Zuweiſung an den Unterſtützungsfonds „ 1 000 000. — 
Vortrag pro 1914/11275. „ 727 640,56 


W. 18 892 640,56 


Deutſcher Schiffbau. 

Qleber die augenblickliche Lage in der deutſchen 
Schiffbauinduſtrie, hauptſächlich bei den Hamburger 
Werften, ſchreibt das „Hamb. Frbl.“ u. a. folgendes: 
Die Aufträge, die vor Krigsausbruch den deutſchen 
Werften übergeben worden ſind, werden in jeder Be— 
ziehung aufrechterhalten. Auf den Seeſchiffswerften, 
die infolge der Einziehung ihrer Angeſtellten und Arbeiter 
allerdings nicht die zu Friedenszeiten gewohnte Tätig— 
keit entfalten können, herrſcht im Handelsſchiffbau ein 
recht lebhafter Betrieb. Bauten, mit deren Ausführung 
bei Kriegsausbruch noch gar nicht begonnen war, ſind 
vielfach in der jüngſten Zeit in Angriff genommen 
worden. Daneben beweiſen Stapelläufe in den letzten 
Wochen, daß alles noch ſeinen geordneten Gang geht. 
Was man vielleicht vorläufig noch zurückſtellen wird, 
iſt die Innenausſtattung der Schiffe. Für deren ſpätere 
Anbringung wird man aus erklärlichen Gründen nur 
die notwendigſten Vorbereitungen treffen. Dagegen 
wird der Einbau von Maſchinen- und Keſſelanlagen 
wie unter gewöhnlichen Verhältniſſen durchgeführt. 
Außer Fracht⸗ und Paſſagierdampfern ſind es zahlreiche 
Fiſchdampfer, die nach den vorliegenden Aufträgen in 
Angriff genommen und fertiggeſtellt werden. Der Dock— 
und Reparaturbetrieb iſt jedoch ſehr eingeſchränkt. Bis 
auf größere Reparaturen und Dampferumbcauten ift in 
den letzten Wochen nach dieſer Richtung wenig vorge— 
fallen. Es iſt immerhin verſtändlich, daß ſich die Reede— 
reien bei dem aufgelegten Material nur auf die Vor— 
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nahme laufender Inſtandſetzungsarbeiten beſchränken, 
die von dem eigenen Perſonal ausgeführt werden. Bei 
einem günſtigen Verlauf der kriegeriſchen Ereigniſſe 
dürfte man ſich aber wohl dazu verſtehen, vorgeſehene 
Erneuerungsarbeiten auf den Schiffen ausführen zu laſſen. 

Wenn ſich nun jedenfalls den Seeſchiffswerften 
keine ungünſtigen Ausſichten für die Zukunſt eröffnen, 
ſo ſteht es dafür nicht ſo gut mit den Kleinſchiffswerften. 
Auf den in der weiteren Umgebung Hamburgs und 
hierſelbſt liegenden Plätzen hat man teilweiſe den Betrieb 
völlig eingeſtellt, weil die Beſitzer und Leiter der Anter— 
nehmungen zur Fahne einberufen find. Auf einigen 
Werften werden die vorliegenden Neubauten noch fertig— 
geſtellt, wobei der Werftbeſitzer vielfach gezwungen iſt, 
mangels eingehender Bauraten dies gänzlich auf ſeine 
Koſten zu tun. Reparaturen bleiben naturgemäß aus. 
da ſelbſt die Binnenſchiffahrt bei ihrem geringen Um- 
fange keine derartigen Arbeiten mit ſich bringt. Auf 
den Jacht⸗- und Bootswerften find gleichfalls zur Haupt— 
ſache nur noch früher begonnene Ausführungen zu er— 
ledigen. Neuaufträge gehen nicht ein, da ja auch Segel— 
und Ruderſport mit dem Beginn des Krieges einge— 
ſchränkt wurden. Augenblicklich nimmt die Werften 
vielfach die Aufnahme der Jachten und Boote ins 
Winterlager in Anſpruch. Für das nächſte Jahr wird 
man jedenfalls nicht auf allzu reichliche Aufträge rechnen 
dürfen. Die Frage ſteht naturgemäß in erſter Linie 
unter dem Zeichen des Kriegsausgangs. Dasſelbe gilt 
auch für das teilweiſe recht umfangreiche Auslands— 
geſchäft der Bootswerften, das ſich zur Hauptſache auf 
die Lieferung von Motorbooten und kleineren Dampf— 
fahrzeugen erſtreckte. Staatliche Aufträge werden ge— 
rade für diefe Betriebe nur in geringem Umfange in 
Betracht kommen. Soweit dieſe aber vorgeſehen ſind, 
wird man vor allem für ihre gleichmäßige Verteilung 
Sorge tragen müſſen. Ferner dürfte es ſich auch emp— 
fehlen, Handwerker und Arbeiter aus den kleineren 
Betrieben den Werften zu überweiſen, die durch ftaat- 
liche Beſtellungen in größerem Maße in Anſpruch ge— 
nommen ſind. 


Was gibt es Neues in Technik und Tnöuftrie? 


Ein wichtiger Fortſchritt in der drahtloſen Telephonie. — Eröffnung des Panamakanals. — Ueber Rotfärbung von Fleiſch durch 
Waſſer beim Kochen. 


Ein wichtiger Fortſchritt in der drahtloſen Telephonie. 

Obwohl die Verſuche, ohne Draht zu telephonieren, bis zum 
Jahre 1876 zurückreichen, konnten trotz der intenſivſten An— 
ſtrengungen lange Zeit keine nennenswerten Erfolge erzielt werden, 
und erſt dem letzten Jahrzehnt war ein kleiner, aber doch immer 
noch beſcheidener Aufſchwung vorbehalten. Die Schwierigkeiten, 
die fidh der Entwicklung der drahtloſen Telephonie entgegenſtellten, 
waren eben viel größer, als man anfänglich erwartet hatte; ſie 
beſchränkten ſich nicht jo febr auf die Neberwindung der Ent- 
fernungen und die Erzielung entſprechender Reichweiten, ſondern 
fie zeigten fic) vor allem auch bei den Bemühungen, die Laut- 
ſchwingungen der menſchlichen Stimme hörbar zu übertragen und 
deutliche Mitteilungen zu erlangen. 

Bei den im Verlauf der letzten zehn Jahre mit der drahtloſen 
Telephonie angeſtellten Verſuchen konnten mit der Zeit durch die 
Beſeitigung verſchiedener ſtörender Einflüſſe immer größere Reich— 
weiten erzielt werden, die gewiß ein erfreuliches Bild von den 
Fortſchritten auf dieſem Gebiete geben. So hatte man im Jahre 
1902 bei Verſuchen in Potsdam nur 8 Seemeilen zu überbrücken 
vermocht; bei ſpäteren Verſuchen zwiſchen Toulon und Port Bens 
dreg war die Reichweite ſchon auf 133 Seemeilen, 1907 in Eng— 
land bis auf 200 Seemeilen geſteigert worden; die Verſuche im 
Jahre 1908 zwiſchen Rom und Trapani brachten eine weitere 
Erhöhung auf 240 Seemeilen und im Jahre 1911 war man bei Ver— 
ſuchen in Kalifornien bis auf 300 Seemeilen gekommen. Die draht— 
loſe Telephonie war aber bis vor zwei Jahren im Verſuchsſtadium 
geblieben und konnte erft feit dieſer Zeit praktiſch verwertet werden. 


Jetzt ſinden wir dieſe Erſindung verſchiedentlich auf dem Lande 
und auf der See angewendet. Deutſchland, England und Nord— 
amerika haben einige drahtloſe Telephonanlagen, und auf ameri- 
kaniſchen Kriegsſchiffen und Paſſagierdampfern ſind ſolche Ein— 
richtungen in Verwendung; auch die franzöſiſche Marine ſoll 
damit Erprobungen angeſtellt haben. 

Trotz der großen Mühe, die von Forſchern und der Technik 
zur Vervollkommnung der drahtloſen Telephonie aufgewendet 
worden iſt, hat ſich aber dieſe doch nicht ſo raſch entwickelt wie 
die Drabtlofe Telegraphie. Der Grund hierfür liegt in den Schwierig— 
keiten, die fih mit der Vergrößerung der Reichweiten der Qlebers 
tragung der Lautſchwingungen der menſchlichen Stimme in 
Schwingungen des Wellenſtroms entgegenſtellten. Gewiß ſind 
die neueſten Errungenſchaften der drahtloſen Telegraphie, nämlich 
die Hochfrequenzmaſchine und die Verſtärkungsrelais, auch für 
die Entwicklung der drahtloſen Telephonie von großer Bedeutung. 
Aber die Technik der drahtloſen Telephonie unterſcheidet ſich doch 
in einem Punkt ganz weſentlich von der der drahtloſen Telegraphie. 
Bei dieſer muß der Strom nur im Rhythmus der Morſezeichen 
unterbrochen werden, bei jener müſſen jedoch die verſchiedenen 
Lautſchwingungen der menſchlichen Stimme in Wellenſchwingungen 
umgeſetzt werden. Während es nun keine großen Schwierigkeiten 
bereitet, einen ſtarken und ſelbſt den ſtärkſten Antennenſtrom ſo 
idnell zu unterbrechen, wie es die drahtloſe Telegraphie verlangt. 
iſt es nach den intereſſanten Ausführungen des Privatdozenten 
Dr. Ludewig aus Freiberg i., S. in der „Frankfurter Zeitung“ 
bisher noch nicht gelungen, einen Apparat zu Ichaffen, der die 


Lautſchwingungen der menſchlichen Sprache vollkommen in 
Schwingungen des Antennenſtroms übertrüge. Die bisher in der 
Telephonie allgemein angewendeten Mikrophone find nur mit 
kleinem Strom belaſtbar. Will man darüber hinausgehen, ſo 
muß man mehrere Mikrophone parallel ſchalten; aber dann zeigt 
fid, daß der Anteil des erzeugten Wellenſtromes, der ſich dem 
Mikrophongleichſtrom überlagert, ſo klein bleibt, daß nicht viel 
erreicht iſt. Hier ſetzt nun, fo ſchreibt Dr. Ludewig, eine Erfindung ein, 
die von L. Kühn ſtammt und von der „Geſellſchaft für drahtloſe 
Telegraphie“ weiter ausgebaut iſt. Dabei wird der von den 
Sprechſchwingungen beeinflußte Mikrophonſtrom in ſeiner Wirkung 
auf die Antenne ſo verſtärkt, daß es möglich iſt, auch den ſtärkſten 
Antennenſtrom in der gewünſchten Weiſe zu beeinfluſſen. Der 
Grundgedanke dieſer Neuerung beruht auf folgendem: Wird eine 
Drahtſpule auf einen Eiſenkern gewickelt, fo ift ihr Selbſtinduktions⸗ 
foeffizient febr davon abhängig, wie ſtark das Eiſen durch eine 
andere auf den gleichen Kern gewickelte Magnetiſierungsſpule 
magnetifiert iſt. Man kann auf dieſe Weiſe erreichen, daß bei 
kleinen Aenderungen der in der Magnetiſierungsſpule fließenden 
Stromſtärke der Selbſtinduktionskoeſſizient der andern Spule ſich 
ſchnell ändert. Dieſe Spule iſt in einen geſchloſſenen Schwingungs— 
kreis eingeſchaltet, und damit iſt es möglich, durch Veränderung 
der Stromſtärke in der Magnetiſierungsſpule die Wellenlänge 
dieſes Schwingungskreiſes zu ändern. Veberlagert man einen 
Mikrophonſtrom dem geeignet eingeſtellten Magnetiſierungsſtrom, 
ſo wird die Wellenlänge in dem Schwingungskreis vollkommen 
analog mit dem Mikrophonſtrom und, falls man mit dem 
Schwingungskreis den Antennenkreis koppelt, auch die Energie 
der ausgeſandten Wellen im gleichen Rhythmus ſchwanken. Es 
iſt auf dieſe Weiſe zum Beiſpiel gelungen, eine Antennenenergie 
von 8 KW mit einem Mikrophonſtrom von 8,7 W zu beeinfluſſen. 
Dieſe Anordnung ſtellt nach Dr. Ludewig den erſten wichtigen 
Fortſchritt in der Entwicklung der drahtloſen Telephonie dar. 
(„Bayeriſches Induſtrie⸗ und Gewerbeblatt“.) 


Eröffnung des Panamakanals. 


Nach einem Bericht im „Bentralblatt der Bauverwaltung“ 
hat die Eröffnung des Panamakanals, die allgemein auf den 
1. Januar 1915 feſtgeſetzt iſt, für den Handelsverkehr ſchon am 
15. Auguſt d. J. ſtattgefunden, nachdem ſchon am 8. Juni d. J. der 
erſte größere Dampfer von 4000 t Rauminhalt durch die Schleuſen 
von Gatun gegangen war. Am Eröffnungstage machte der 
Dampfer „Ancon“ mit Oberſt Goethals und andern Beamten 
an Bord die Fahrt von Criſtobal bis zur paziſiſchen Mündung 
in 9 Stunden, wovon 70 Minuten auf die Schleuſen von Gatun 
kamen. Ein ſeit Jahrhunderten erſehntes und erſtrebtes Ziel iſt 
damit erreicht und unter ſehr geringem Aufwand an Feierlichkeit 
ins Leben getreten, überſchattet von den umwälzenden Ereigniſſen 
in der Alten Welt. Vorläufig bleibt die Durchfahrt wegen der 
Rutſchungen bei Cucaracha auf Schiffe bis 9,10 m Tiefgang bes 
ſchränkt. Dies genügt ſchon für ſehr große Schiffe, wie beifpiels- 
weile den größten Dampfer des Norddeutſchen Lloyd, die „Kron⸗ 
prinzeſſin Cäcilie“, jedoch nicht für „Mauretania“ und „Imperator“. 
Für „Vaterland“ ſind die Schleuſen des Kanals überhaupt zu 
ſchmal. Nach den beſtehenden Vorſchriften dürfen Schiffe der 
kriegführenden Staaten Europas, außer in Notfällen, nur in 
ununterbrochener Fahrt, ohne Kohlen oder Lebensmittel ein- 
zunehmen oder Truppen ein- oder auszuſchiffen, durch den Kanal. 

Die Summe der Baukoſten wird jetzt zu 1575 Millionen Mark 
angegeben. Dabei ſind 168 Millionen Mark, die die franzöſiſche 
Kanalgeſellſchaft erhalten hat, mit eingeſchloſſen, aber nicht ihr 
Verluſt, der ſich auf 700 bis 800 Millionen Mark oder mehr 
beziffert. Die Anterhaltungs⸗ und Betriebskoſten werden auf 
22 050 000 Mark jährlich veranſchlagt, dazu kommen 1 050 000 Mark 
an Panama zu zahlende Rente. Die Einnahmen an Kanal- 
gebühr folen in der erſten Woche 231 000 Mark betragen haben. 

Nach einem Vorſchlag von Goethals ſollen die Kanalgebühren 
fo bemeſſen werden, daß fie die genannten Betriebs- und Unter- 
haltungskoſten decken und außerdem einen Baukoſtenanteil von 
rund 565 Millionen Mark verzinſen und tilgen. Hiergegen werden 
mancherlei Gegenvorſchläge laut, die zum Teil ſoweit gehen, völlige 
Abgabefreiheit zu fordern, weil der Kanal einerſeits den 
militäriſchen Zwecken der Vereinigten Staaten dienen werde, 
anderſeits dem Verkehr der ganzen Welt gewidmet ſei und 
Amerika keinen Geldgewinn daraus ziehen wolle. Es wird be— 
rechnet, daß der völlige Verzicht auf die Kanalabgabe eine Steuer 
von 1.22 Mark auf den Kopf der rund 100 Millionen betragenden 
Bevölkerung bedeuten würde. 

Eine verkleinerte Nachbildung des Kanals im Maßſtabe 
von 1: 800 ſollte in S. Diego, Cal., mit einem Koſtenaufwand 
von über 1 Million Mark hergeſtellt und im Ausſtellungsjahr 
betrieben werden. All dies war vor dem Krieg und wird nun 
wohl Aufſchub erleiden müſſen. 
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Ueber Notfarbung von Fleiſch durch Waſſer beim Kochen. 
Von Dr. Klut. Verfaſſer ſtellte auf die Mitteilung verſchie⸗ 
dener Waſſerwerksverwaltungen, daß ſtädtiſches Leitungswaſſer 
mitunter die Fähigkeit beſitze, Fleiſch, namentlich Rindfleiſch, beim 
Kochen rötlich bis rot zu färben, durch Verſuche feſt, daß daran 
ſalpetrige Säure ſchuld ſei. Schon mehr als Spuren von Nitriten 
(0,2 mg N20s auf 250 ccm Waſſer) können beim Kochen die Färbung 
hervorrufen, die ſelbſt bei kühler Aufbewahrung des Fleiſches 
ziemlich beſtändig iſt. Wäſſer, die freie Kohlenſäure und Nitrate 
enthielten und in galvaniſierten Eiſenröhren fortgeleitet waren, 
ergaben ebenfalls eine Ro färbung, was daher rührte, daß die 
Nitrate durch das zinkhaltige Leitungsmaterial zum Teil zu 
Nitriten reduziert worden waren. Verfaſſer empfiehlt in ſolchen 
Fällen, das Leitungswaſſer zunächſt einige Zeit ablaufen zu 
laſſen. (Mitteilungen aus der Königl. Landesanſtalt für Waſſer⸗ 
hygiene zu Berlin-Dahlem, Heft 17, 1913, Seite 36 bis 39.) 


| —Seduijde Gedenktage | 


Dezember 1743 M. G. Klaproth, Chemiker, geb. 
. Dezember 1818 Map von Pettenkofer, Chemiker, geb. 
Dezember 1887 Der Ingenieur Sadi Carnot wird Präſident 
von Frankreich. 

Karl Zeiß, der Begründer der Zeißwerke 
in Jena, geſt. 

Luigi Galvani, Phyſiker, geb. 

John Tyndall, Phyſiker, geſt. 

Das Reichstagsgebäude zu Berlin wird er- 
öffnet. 

Louis Gah⸗-Luſſac, Phyſiker, geb. 

Werner von Siemens, der Begründer der 
modernen Eleltrotechnik, geſt. 

Eröffnung der erſten deutſchen Eiſenbahn 
von Nürnberg nach Fürth. 

Ferdinand von Leſſeps, der Erbauer des 
Suezkanals, geſt. 

Friedrich Siemens geb. 

Joh. Joach. Winckelmann, Begründer der 
Archäologie, geb. 

Karl Wilhelm Scheele, Chemiker, geb. 

J. Bramah, Erfinder des Bramahſchloſſes, 
geſt. 

Joh. Nitol von Dreyſe, Erfinder des Zünd- 
nadelgewehrs, geſt. 

Vollendung der Forthbrücke. 

Alfred Nobel, Stifter der Nobelpreiſe, geſt. 
Eröffnung des Nilſtaudammes. 

David Brewſter, Phyſiker, geb. 

M. J. Brunel, Erbauer des Themſetunnels, 
geſt. 

Joh. Wolfgang Döbereiner, Chemiker und 
Phyſiker, geb. 

Werner von Siemens geb. 

Charles Chriſtofle, Erfinder des Chriſtofle⸗ 
metalls, geſt. 

Eiffel, Erbauer des Eiffelturms, geb. 

Henri Becquerel, Phyſiker, geſt. 


oo QO m 


3. Dezember 1888 


. Dezember 1798 
Dezember 1893 
. Dezember 1894 


OU a a 


1778 
1892 


6. Dezember 
6. Dezember 


7. Dezember 1835 


7. Dezember 1894 


1826 
1717 


8. Dezember 
9. Dezember 


1742 
1814 


9. Dezember 
9. Dezember 


9. Dezember 1867 


9. Dezember 1889 
. Dezember 1896 
10. Dezember 1902 
11. Dezember 1781 
12. Dezember 1849 


. Dezember 1780 


13. Dezember 1816 
13. Dezember 1863 


15. Dezember 1832 
Dezember 1852 


Geſchaſtliches 
„Agfa“ Photo⸗ Handbuch (136.— 150. Tauſend). 

Dieſe Ziffer ſpricht mehr als weitſchwei⸗ 
ſige Empfehlungen, denn die Tatſache, daß 
ſeit vielen Jahren nahezu jährlich eine 
Neuausgabe von 10 000 bis 15 000 Erem- 
plaren nötig wurde, um der ftändigen 
Nachfrage nach dem Werkchen gerecht zu 
werden, beweiſt, daß es einen Platz auf 
dem photographiſchen Büchertiſch ſeines 
gediegenen Inhalts wegen mit vollem 
Recht verdient. Und fo beſchränken wir 
uns denn auf den Hinweis, daß das Büch⸗ 
lein auch um ſeines vorteilhaften Aeußeren 
willen eine gern geſehene Gabe auf dem 
Weihnachtstiſch des Amateur-⸗Photogra⸗ 
phen bilden würde namentlich, wenn es mit einer Auswahl der 
bekannten und bewährten „Agfa“ - Artikel, wie Platten, Film- 
packs, Entwickler, Hilfsmittel und Blitzlicht⸗Artikel, garniert fein 
folte. Das Kennwort „Agfa“ ift ſymboliſch für Leiſtungsfähig⸗ 
keit, Zuverläſſigkeit und Haltbarkeit, gewährleiſtet alſo den Be⸗ 
ſchenkten erfolgreiches Photographieren. Das „Agfa“⸗Photo⸗ 
Handbuch iſt in den photographiſchen Geſchäften für 30 Pfennig 
käuflich, wird aber auf Wunſch von der Herausgeberin: Actien⸗ 
Geſellſchaft für Anilin⸗Fabrikation, Berlin 80. 36, gegen Ein- 
ſendung von 40 Pfennig in Marken auch poſtfrei übermittelt. 
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Probebänder Mk. 1.50 p. Stck., 
I Dtzd. Mk. 15.—, auch im Abonn. 


Geschw. Koch, Elberfeld 


Farbbandfabrik. 


Das D. R.-P. No. 241644 
betreff. „Mahl- u. Sichtmaschine 
mit Ketten als Zerkleinerungs- 
organe“ ist zu verkaufen; auch 
werden Lizenzen abgegeben. 
Anfragen befördert die Expedition. 


Eqner & Holmstrom, 


Inhaber d. D. R. P. 224846, 227781, 
228 135, 228627 und 249 729, betr. 
„Mikrophon, besonders für Stark- 


clemens Meile. | 
Nesselwang und München 


Paris 1900: 
St. Louis 1904: 
Lüttich 1905: 
Brüssel 1910: 
Turia 1911: 
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Moderne Feuerſ chile 


Mit zwei Abbildungen 


Da, wo die Erbau- P FF 
ung eines Leucht- 
turmes nicht mög- 
lich iſt, verankert 
man die ſogenann⸗ 
ten Feuerſchiffe. Es 
ſind dies beſonders 
kräftige Schiffe, die 
bei Tage eine Ru- 
gel oder Flagge 


ſtenteils nur ein— 
fache Aufzug-La⸗ 
ternen mit Petro— 
leumbrennern (Ab— 
bildung 1). Das 
Feuerſchiff „Am: 
rumbank“ jedoch 
(ſiehe Abbildung 2) 
beſitzt ein drehendes 
GBlitzfeuer. Dieſes 


an dem Maſt als į * | befteht aus vier 
Erkennungszeichen Scheinwerferlinſen, 
tragen und nachts von denen jede 
die bei den Türmen einzelne die außer— 
übliche Laterne an⸗ x ah * 5 7 S o ordentlich hohe 
zünden. Meiſt it | — 1 3 7 a x. 2 Leuchtſtärke von 
auch der Name des Be; etwa 50000 Ker⸗ 


Schiffes in großen 
Lettern am Rumpf 3 Fer 
des Fahrzeuges we. a Lichtſtrahlen weit- 
aufgezeichnet. Frü | F e | ER — = 33 ie Zu lbdbdbin über die 
her beſaßen die a u a nn i oe — — Waſſerfläche aus- 
Feuerſchiffe mei⸗ Abb. 1. Feuerſchiff mit pendelndem Parabolſpiegel und Petroleumlampen zuſenden. | 


zen bat, alſo im⸗ 
ſtande iſt, ihre 
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Automaliſche Megulier I yrometer- 


Sa, 
Nad einem Vortrag des Herrn Dr. Fink, Berlin W 9, gehalten in der Polytechniſchen Geſellſchaft zu Berlin 
Mit 11 Abbildungen 


An allen Grenzen unſeres Vaterlandes ſucht unfer 
tapferes Heer erfolgreich die Feinde vondem Gin- 
ex dringen in unfer geliebtes Vaterland abzuhalten. 

WH) Aber wenn wir dieſen Weltkrieg gewinnen joll- 
ten, und wir müſſen und werden ſiegen, ſo geſchieht es durch 
die drei fundamentalen Momente: Wilhelm, Waffen 
und Wiſſenſchaft. Dieſe 
drei großen „W“ haben 
es ſchon jetzt vermocht, 
über unſere Feinde ein 
dreifaches Wehe zu brin- 
gen, und es ift ein würdi- 
ger Anfang Ihres neuen 
Kriegsſemeſters, auch jetzt 
die Wiſſenſchaft weiter zu 
pflegen. So ſehen wir 
heute vor uns eine Frie— 
densarbeit im Kriege. 
Wir haben Raum, Zeit 
und den Willen, auch in 


a a 


Gasausgang 


| Regulierſchrauben 


Rohr mit Qued- 


dieſen ſtürmiſchen Tagen f 

uns mit wiſſenſchaftlichen ſilberfüllung 

Problemenzubeſchäftigen. Abb. 1. Einfacher automatiſcher 
Meinem Thema ent- Queckſilberregulator 


ſprechend will ich Ihnen 

meine neue Konſtruktion von Pyrometern vortragen. Ein 
Pyrometer iſt nach des Wortes eigentlicher Bedeutung 
ein Feuermeſſer und ein Thermometer, ein Wärmemeſſer. 
Beides käme faft auf das gleiche hinaus, und doch ver— 
binden wir mit jedem Worte einen verſchiedenen Be— 
griff. Anſere Shermo- 
meter bedienen ſich be— 
kanntlich der Ausdehnung 
einer Queckſilberſäule, um 
einen beſtimmten Wärme— 
grad anzuzeigen, und ich 
brauche Ihnen nicht zu 
ſagen, daß es ſchwerer iſt 
mit ihm falſch zu meſſen, 
als richtig. Indeſſen ſollte 
jeder Fuchs im erſten Se— 
meſter dieſe Fehlerquellen 
zu verſtopfen bereits ge— 
lernt haben, und es ge— 
nügt deswegen, ſie nur zu 
erwähnen. Erreicht ein 
Wärmekörper die Siede— 
temperatur des Queckſil— 
bers, alſo etwas über 
300“ C, ſo fällt, der 
Natur der Sache nach, die Möglichkeit fort, ihn noch 
mit einem Thermometer zu meſſen. Darum kommt uns für 
hohe Temperaturen eine weſentliche und geniale Er— 
findung, nämlich die des Pyrometers, zu Hilfe. 

Eine ſehr gebräuchliche Form beſteht darin, daß 
zwei etwa 0,5 mm ſtarke Drähte aus zwei verſchiedenen 
edlen Metallen, z. B. Rodium und Platin-Rodium, 
an einem Ende hart zuſammengelötet ſind. Beide 
Drähte werden iſoliert, nebeneinander hochgezogen und 
mit einer Schutzröhre umgeben. Taucht man dieſen 
Wärmeaufnahmekörper in einen heißen Ofen hinein, ſo 
entwickelt ſich Elektrizität. Die Stärke des elektriſchen 
Stromes läßt ſich bequem in Temperaturgrade um— 


Abb. 2. Amerikaniſcher Heat 
Controller od. Wärmeregulator 


rechnen; der Apparat, zu welchem die beiden Draht— 
enden geführt werden, und an welchem man gleich die 
Temperatur ableſen kann, heißt das Galvanometer, 
während man den Wärmeaufnahmekörper Thermoelement 
nennt. Ganz Vorzügliches leiſten derartige Wärme— 
meſſer, ihre gute Beſchaffenheit vorausgeſetzt. Daneben 
gibt es nun auch Konſtruktionen, bei welchen darauf 
Bedacht genommen iſt, eine beſtimmte Temperatur 
dauernd konſtant zu erhalten; dieſe nennt man „Auto— 
matiſche Temperatur-Regulatoren“. Dieſelben beruhen 
faſt ausſchließlich auf der allgemein bekannten Erſcheinung, 
daß jeder Körper ſich mit zunehmender Wärme, der 
Höhe der Temperatur entſprechend, ausdehnt. Wie 
das Queckſilber- Thermometer die lineare Ausdehnung 
des Metalls le— 
diglich zum Ab⸗ 
leſen der Tempe— 
ratur benutzt, ſo 
kann man (sgl. 
Abb. 1) dasſelbe 
Metall in einer 
Röhre mit auf- 
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Patent 


Abb. 3. Regulier-Pyrometer Fint⸗Aulé. 
Spezialkonſtruktion für die Bleikeſſel der 
Setzmaſchinen. U. a. im Betrieb bei der 
Monotype-⸗Setzmaſchinen⸗Vertriebs⸗Geſell⸗ 


ſchaft, Berlin, Buchgewerbehaus. Normal- geſetztem J-Stück, 
temperatur: 300 und 400° C durch welches leg- 
tere das Gas 


ſtrömt, auch zum Feſthalten einer gewünſchten Normal— 
Temperatur in primitiver Weiſe verwenden. Die 


Queckſilberſäule läßt man in dieſem Falle einen Teil 


des darüber befindlichen T-Stüdes bei feiner Aus— 
dehnung verſtopfen und bei Fallen der Temperatur 
wieder zurücktreten, wodurch 
die Gaszufuhr mehr oder 
weniger abgeſchnitten wird. 
Das Geſetz der Ausdeh— 
nung, wie ich es oben ge— 
ſchildert habe, und welches 
ich die „Wärme-Glaftizität“ 
der Körper nenne, habe 
ich auch bei meinen Kon— 
ſtruktionen benutzt. Ich habe 
nicht die Elektrizität herange- 
zogen, weil die amerikaniſchen 
Konſtruktionen, welche es 
taten, derartig kompliziert 
und koſtbar in der Fabrikation 
erſchienen, daß ſie damit 
eine deutliche Warnung 
ausſprachen. Abb. 2 läßt 
einen ſolchen amerikaniſchen 
Apparat erkennen. Er koſtet 
2000 Mk., arbeitet mit elektriſchem Stromerzeuger, Luft— 
kompreſſion zum Bewegen des Gasventils und erfordert 
Waſſerkühlung und Oelbad. Ich habe bei meinen 
Konſtruktionen, wie ich ſagen darf erfolgreich, ein Aus— 
dehnungs-Pyrometer mit einem eigenartigen auto— 
matiſchen Wärmeregulator verbunden. Auf dieſe Weiſe 
entſtand mein automatiſches Regulier-Pyrometer, ge— 
nannt „Fink⸗Auté“ Patent. Es beſitzt unten (sgl. 
Abb. 3 und 4) eine nahtloſe Stahlröhre, welche am 
Ende ſackartig verſchloſſen iſt. In derſelben ſteht ein 
an den Wandungen anliegender Graphit-Zylinder, und 
auf dieſem oben ein Stahlbolzen. Letzterer iſt durch 
Hebelübertragung mit einem Gasventil in Verbindung 


Abb. 4. Fink⸗Auté, 
Modell 1912 
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geſetzt, und der ganze Mechanismus unter ftarfe Feder- 
ſpannung geſetzt. Steckt man nun den Wärmeaufnahme— 
körper a, alſo die Stahlröhre, z. B. in einen erwärmten 


Abb. 5. Ein mit Niederdruckgas 
geheizter Muffelofen zum Stabl- 
Glühen und⸗Härten mit Regulier 


] 
h: 


u 


Pyrometer i 


e: Gaseingang in den Auté 
g: eee beim neuen 
c: 

a 
0 
n 


Modell im Innern 


Abſperrhähne. des Ochaufes 


Wärmeaufnehmer 


en 
Muffel raum 


nd m: Bunſenbrenner 


Gasleitung zu den Brennern, 
welche nur das abgemeſſene 
Quantum Gas erhalten 


ſeine 


Schmelzkeſſel, ſo dehnt 
er ſich aus, und weil 
lineare Aus— 
dehnung erheblich gri- 
ßer iſt als die des 
hierfür beſonders aus⸗ 
gerüſteten Graphit⸗ 
pfropfens, ſo entſteht 
eine Bewegung des 
Stahlhebels nach unten. 
Dieſelbe wird auf das 
Gasventil übertragen, 
welches ſich ſchließt. 
Dieſe Bewegung des 
Ventils iſt an einem 
Schauloche ſichtbar ge⸗ 
macht, ſo daß die Tem⸗ 
peratur deutlich ange— 
zeigt wird. Der Ventil⸗ 
ſitz, welcher nach dem 
neueſten Patente dreh- 
bar angeordnet iſt, 
trägt einen roten Ein⸗ 
ſtellzeiger, und auch 
dieſen ſieht man deut⸗ 
lich an der Tempera⸗ 


1 


Temperatur über 1000 C erlangen darf. So war das 
ſchwierige Problem gelöſt, dieſen Apparat für die hohen 
Temperaturen, welche die Schnelldreh⸗Stahl⸗Härtung in 
erſter Linie fo dringend benötigt, verwendbar zu machen 


(vgl. Abb. 5 u. 6). 


Aber nicht nur für diefe Härte, 


Glüh⸗ und Einſetzöfen, wie z. B. bei der Firma Richard 


Weber & Co., 


Berlin, 


Kottbuſer Ufer 41, 


De Fries A.-G., Düſſeldorf, uſw. hat der „Fink⸗ 


Auté“ fich Eingang ver⸗ 
ſchafft, ſondern auch für 
Lackier⸗ und Trocken- 
ſpinden (vgl. Abb. 7, 8, 
9 und 10), wie z. B. bei 
der Aktien-⸗Geſ. Mix & 
Geneſt, Schöneberg, 
Geneſtſtr. 5, und, Titania“ 
Schreibmajdinen- 
Gef. m. b. H., Schöne— 
berg, Geneſtſtr., uſw. Fer⸗ 
ner auch für Schmelz⸗ 
keſſel, Oefen und Ötereo- 
tüypie⸗Keſſel, worin Me- 
talle aller Art erwärmt 
werden. Die Firma Berg⸗ 
mann Elektrizitäts— 
Werke Akt.⸗Geſ. hat 
z. B. in der Oudenarder 
Straße für Weichmetall⸗ 
öfen 3 Regulier-Pyro⸗ 


Gaseingang 4 


Abb. 7. Lackierofen von 
Lefevre & Co. in Neu- 
kölln mit Regulier⸗Pyro⸗ 
meter Fink⸗Auté, geheizt 
mit Niederdruckgas ohne 
Preßluft. Normaltempe- 
ratur 150“ C 


turſkala. Man kann auf dieſe 
Weiſe jede Temperatur zwiſchen 
40 und 1300“ C mit dem roten 
Zeiger deutlich einſtellen, und 
wenn der ſchwarze Zeiger die 
eingeſtellte Temperatur erreicht 
bat, wird die Gasflamme auto- 
matiſch klein. Hierbei iſt noch 
hervorzuheben, daß mein Pyro- 
meter lediglich für Heizungen 
mit Gas beſtimmt ift (vgl. Abb. 5). 
Kühlt ſich der betreffende, an⸗ 
geheizte Körper ab, ſo macht der 
Graphitbolzen eine Bewegung 
nach oben, welcher der Stabl- 
bolzen folgt, der damit das hier- 
an angeſchloſſene Gasventil wieder 
öffnet. Das Oeffnen und die 


Schließung des Gasventiles ente 


ſpricht genau dem Fallen und 
Steigen der Temperatur; wie 
überhaupt die Empfindlichkeit 
dieſes Pyrometers genau ſo groß 
iſt wie die derjenigen Wärme— 
meſſer, welche auf elektriſchem 
Prinzipe fonftruiert find. Weil 


aber die Stahlröhre oder der 


Schaft ar bei einer Temperatur 
zwiſchen 950 und 1000 C, wie 
ich es feſtſtellen konnte, ſeine 
Wärmeelaſtizität verliert, durfte 
er über dieſelbe nicht erhitzt werden. 
Ich mußte ihm alſo ein ſackartiges 
Schutzrohr geben, welches unten 
zwar ſelbſt Temperaturen bis 
1300“ C ausgeſetzt werden kann, 
deſſen oberſter, von heißer Luft 


aminiltor Soil ahor nio oino 


Abb. 6. Ein Härtofen für Schnelldrehſtahl 
von De Fries, A.-G., Düſſeldorf, mit auto» 
matiſchem Regulier- Pyrometer „Fink⸗Auté“, 
Modell 1913. Heizen des Glühofens mit Gas 
und Preßluft von 800-mm-Waſſerſäulendruck. 
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Normaltemperatur 1100° C 


: Gaseingang zum Regulatorengehäufe 
Gaszuleitung 

: Amgangsleitung 

: Stellwerk zum Feſtlegen der gewünfchten 


Temperatur 


: Gasausgang. Er befördert das vom Re» 


gulator abgemeſſene Quantum Gas zu 
den Brennern 


: Feſtſtellſchraube für das Langgewinde 


i: Oberer Flanſch, beſtimmt die Höhenſtellung 


ü: 


des Pyrometers am Ofen 
Unterer Flanſch, ftellt die Tiefe des SHuh- 
rohres „sch“ feft 


sch: Sackartiges Schutzrohr 


ae 


Märmoaufnohmor odor Schaft 


meter, die Firma „Technik“ ©. 
m. b. H., Wilhelmſtraße, hat für 
Setzmaſchinen im Buchdruckerei— 
gewerbe für die Metalllegierung 
Schmelzkeſſel zum Schmelzen von 
Blei, Antimon und Zinn bereits 
über 700 „Fink⸗Auté in Betrieb 
geſetzt. 

Für die Kriegsarbeit wird 
der Regulator zum Schwarz— 
färben von Metallteilen neuer— 
dings auch benutzt. Eine der— 
artige Anlage hat z. B. die Firma 
G. Goliaſch & Co., Neukölln, 
Kaiſer-Friedrich-Straße 227. 
Hier wird ein beſonderes chemi— 
ſches Präparat der Firma Qang- 
bein⸗Pfanhauſer Werke Akt.⸗ 
Geſ., Berlin, Ritterftr. 45, auf 
620° C erwärmt und dann mit 
einem „Finkbrenner“ zur Rotglut 
gebracht. Taucht man nun die 
Metallteile 1°/, Minuten in diefe 
Maſſe hinein und ſpült ſie da⸗ 
nach in kühlem Waſſer ab, ſo 
gewinnen dieſelben einen wunder- 
ſchönen ſchwarzen, gleichmäßigen 
und haltbaren Qlebergug, wie 
derſelbe bei unjerer Kriegsfärbung, 
wo alles unſichtbar ſein muß, die 
wertvollſten Dienſte leiſtet. In 
Abb. 11 iſt die neue „Wimpel— 
Anordnung“ des „Fink-⸗Auté“ 
dargeſtellt, welche es ihm ges 
ſtattet, auch kleine Druckſchwan— 
kungen, wie ſie in jedem Gasrohr⸗ 
netze beſonders in den Abend- 
ſtunden eintreten. qutomatiſch aus— 
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Abb. 8. Badier-Zxodenofen mit r le Boromete Fink⸗Auté, eingeſtellt der 


zugleichen. Der rote Einſtellzeiger iſt auf 975° C geſtellt, 
der ſchwarze Temperaturzeiger darf nur bis zur Wimpel- 
ſpitze an ihn herangehen. Bei plötzlicher Druckſteigerung 
geht er aber bis unter Deckung des roten Zeigers vor, 
ſchließt damit das Gasventil noch mehr und verhindert 


ſo eine nicht gewünſchte Erhöhung der Temperatur. 


Geht der Druck zurück, ſo geht auch der rote Zeiger bis 
zur Wimpelſpitze. 

Meine hochverehrten Herren, Sie haben meinen 
Ausführungen eine fo freundliche und intenſive Auf— 
merkſamkeit geſchenkt, daß ich Ihnen meinen herzlichen 
Dank dafür ausſpreche. Ich ſelbſt reiſe morgen 


ee | witz und 


zu meinem 
alten Regi⸗ | 
ment Wr. 22 — 
nach Glei⸗ 


kann zum 
Schluſſe nur 
Hoff⸗ 

nung Aus- 

druck geben. 
daß es unſerer 
Kaiſerlichen Majeſtät gelingen 
möge, bei dem Friedensſchluſſe 
einen politiſchen Semperatur: 
Regulator zu konſtruieren, 
deffen roter Geiger fo unver⸗ 
rũckbar feft verſchraubt werden 
kann, daß keine Macht der Erde 
mehr imſtande ift, unſer gelieb- 
tes deutſches Vaterland aus der abeti Winner des Stes 


politiſchen Normal ⸗Tempe⸗ gulier⸗Pyrometers Fint- 
ratur herauszubringen. Auté 


Abb. 10. Fink⸗Auté (Vorderſeite) 


Der europaifhe Krieg und die noröamerikanijche 
Cifeninduftrie 


Dierüber äußert ſich „Stahl und Gifen“ wie 
UA folgt: „Es würde verfrüht fein und dem fach⸗ 
N wiſſenſchaftlichen Charakter unſerer Zeitſchrift 
* widerſprechen, wollte man heute ſchon den 
SS machen, die Wirkung des europäiſchen Krieges 
auf die nordamerikaniſche Induſtrie, insbeſondere die 
Eiſeninduſtrie, zu unterfuhen Mehr als Annahmen 
und Prophezeiungen würden kaum möglich ſein. Immer⸗ 
hin iſt es ganz intereſſant, ſich aus den, allerdings aus 
den erſten Tagen des Krieges herrührenden Stimmen 
der amerikaniſchen Fachpreſſe, die erſt in den letzten 
Tagen zu uns gelangt ſind, ein Bild zu machen, wie 
man jenſeits des Ozeans über die jetzt geſchaffene 
Sachlage denkt. 

Man kann ſich natürlich auch in Nordamerika heute 
noch kein klares Bild über die durch die verſchiedenen 
Kriegserklärungen geſchaffenen Zuſtände machen, ſcheint 
aber doch der Anſicht zu ſein, daß die Wirkungen des 
Krieges vom Standpunkt des Handels und Gewerbes 
für Nordamerika ſchließlich und endlich doch günſtig ſein 
werden. Der Wettbewerb Deutſchlands, Großbritanniens 
und Belgiens auf dem heimiſchen Abſatzgebiet der nord- 
amerikaniſchen Eiſeninduſtrie iſt für unbeſtimmte Zeit 
ausgeſchaltet, und man hofft in den Vereinigten e 


zu können. Dieſe Ausſchaltung des Auslands⸗Wett⸗ 
bewerbes hat fih bereits durch erhebliche Nachfragen 
ſeitens der Verbraucher an der pazifiſchen Küſte Amerikas 
bemerkbar gemacht, die früher ihren Bedarf im Aus- 
lande zu decken pflegten. Die Preiſe ſind dort nach 
Berichten des „Iron Age“ bereits um etwa 3 Dollar 
für die Tonne in die Höhe gegangen. Allerdings iſt 
man ſich auch klar darüber, daß manche, und zwar nicht 
unwichtige Teile der amerikaniſchen Eiſen⸗ und Stahl⸗ 
induftrie und vor allem des Maſchinenbaues, ſoweit fie 
auf die Ausfuhr nach Europa angewiefen find, von 
dem Krieg ſehr fühlbar in Mitleidenſchaft gezogen 
werden. Anderſeits ſieht man jedoch auch ungewöhn⸗ 
liche Gelegenheiten für die Erweiterung des Abſatzes 
nach dem Auslande, insbeſondere nach Südamerika und 
Oſtaſien. Eine volle Ausnutzung dieſer Möglichkeit iſt 
der amerikaniſchen Eiſeninduſtrie jedoch zunächſt nicht 
möglich, da hier die von den Amerikanern als demütigend 
empfundene Tatſache erſchwerend ins Gewicht fällt, daß 
die amerikaniſche Handelsflotte durchaus ungenügend iſt, 
um die ihr durch die Lahmlegung der deutſchen und 
engliſchen Schiffahrt zugefallenen Mehraufgaben zu be⸗ 
wältigen. Dieſer Mißſtand iſt in etwas allerdings durch 
einen Erlaß des amerikaniſchen Präſidenten gemildert 
mannan wodurch Gchiffon fromdor Staaton die Erlaubnis 
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erteilt werden kann, nach Erledigung beftimmter Forma⸗ 
litäten unter amerikaniſcher Flagge zu fahren. Weiter 
hat man mit amerikaniſcher Tatkraft kurz nach Ausbruch 
des Krieges unter Mitwirkung des Direktors der Steel 
Corporation, Farrell, ſofort einen Ausſchuß gebildet, 
dem die Aufgabe geſtellt wurde, ſo ſchnell als irgend 
möglich über Mittel und Wege zu beſchließen, die zur 
Schaffung einer ſelbſtändigen nordamerikaniſchen Handels⸗ 
flotte führen ſollen. Die Beratungen ſcheinen inzwiſchen 
inſofern ſchon zu einem gewiſſen Erfolge geführt zu 
haben, als nach einer Meldung des Wolffſchen Seles 
graphenbureaus aus New Pork vom 22. Auguft der 
Entwurf eines Geſetzes in Vorbereitung iſt, durch das 
die Bundesregierung ermächtigt werden ſoll, 30 Millionen 
Dollar zur Beſchaffung von Handelsdampfern zu per- 
ausgaben, um die Ausfuhr beſonders von Getreide und 
ſonſtigen Nahrungsmitteln und von Baumwolle ſicher— 
zuſtellen. | 

Falls es gelingt, die Transportfrage zu löſen, ift 
es nach dem „Iron Trade Review“ wahrſcheinlich, daß 
den nordamerikaniſchen Walzwerken aus dem Auslande 
ſofort erhebliche Aufträge an Eiſenbahnſchienen zufallen 
werden. So ſchwebt der Abſchluß über die Lieferung 
von etwa 10 000 t für Chile und von 28 000 t für die 
auſtraliſche Regierung. Ein Auftrag auf Lieferung 
von 12 000 t Schienen, den die Pennſylvania Steel Co. 
für Queensland erhalten hat, konnte bisher ebenfalls 
nicht ausgeführt werden, da es unmöglich war, Dampfer 
für ihre Beſörderung zu erhalten. 

Qleber die augenblickliche Lage der Eiſeninduſtrie 
der Vereinigten Staaten ſei mitgeteilt, daß die United 
States Steel Corporation mit Gültigkeit vom 4. Auguft 
ſämtliche bis dahin geltenden Preiſe für ihre Erzeug— 
niſſe aufgehoben und gleichzeitig eine Erhöhung um 
1 Dollar für die Tonne vorgenommen hat. 

Für die Fortführung der Stahlerzeugung in dem 
bisherigen Qimfange beſtehen gewiſſe Schwierigkeiten 
inſofern, als Mangel an Manganerzen und an Ferros 
mangan beſteht. Veber dieſe Schwierigkeiten hofft man 
jedoch dadurch hinwegkommen zu können, daß man die 
vorhandenen Vorräte von Ferromangan nur äußerſt 
ſparſam benutzt und im übrigen nach Möglichkeit Spiegel⸗ 
eiſen als Zuſatzmaterial verwertet. Auch für die Erzeuger 
von Weißblech ſind Schwierigkeiten in der Verſorgung 
mit Zinn zu erwarten. Wenn auch die führenden Werke 
zunächſt noch über ausreichende Vorräte zu verfügen 
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ſcheinen, ſo ſieht man für viele kleinere Betriebe doch 
die Notwendigkeit voraus, ihre Werke in abſehbarer 
Zeit ſtillzulegen. Zur Beurteilung des Umfanges des 
Roheiſenmangels möge die Tatſache dienen, daß die 
Preiſe innerhalb weniger Tage von 31 auf 58 c für 
1 Pfd. (engl.) in die Höhe geſchnellt ſind. 

Kurz nachdem wir diefe Mitteilungen niedergeſchrie⸗ 
ben haben, erreicht uns die neueſte Nummer des „Iron 
Trade Review“ vom 13. Auguſt. Aus den Mitteilungen 
des Blattes entnehmen wir, daß man in den Vereinigten 
Staaten jetzt noch mehr als zu Anfang des Krieges die 
Hoffnung hegt, daß der europäiſche Krieg die Nachfrage 
nach Eiſen⸗ und Stahlerzeugniſſen in Nordamerika ers 
höhen wird. Allerdings find bisher die einzigen Auf— 
träge, die auf die Kriegswirren direkt zurückgeführt 
werden können, noch die, die von der Küſte des Stillen 
Ozeans kommen. Für die verhältnismäßig geringen 
neuen Aufträge werden die erhöhten Preiſe durchgehalten 
und noch höhere Notierungen werden für Draht, Bleche, 
Knüppel⸗, Winkeleiſen und dergleichen erwartet. Auch 
von oſtaſiatiſchen Ländern ſcheinen Anfragen einzulaufen. 
Es wird geſprochen von 1000 t für Japan und von einem 
andern Lande, aus dem eine Anfrage von etwa 10 000 t 
vorliegen ſoll. 

Die Frage der Verſorgung mit Ferromangan wird 
weiter als ſehr ernſt angeſehen. Einige Verbraucher 
ſollen für Lieferung innerhalb 90 Tagen Preiſe bis zu 
90 Dollar für die Tonne geboten haben gegenüber Preiſen 
von etwa 38 bis 40 Dollar für die letzten Gebote. Der 
außerordentlich hohe Preis für Zinn und die geringen 
Vorräte an dieſem Material erhalten die Befürchtung 
aufrecht, daß unter Amſtänden eine erhebliche Gins 
ſchränkung der Erzeugung von Weißblech eintreten wird. 
Baumaterial wird von der Küſte des Stillen Ozeans 
verſtärkt angefordert. Man erwartet, daß auch Kanada 
Aufträge erteilen wird, nachdem mit dem Auslande 
abgeſchloſſene Aufträge geſtrichen ſind. Die Lage des 
Maſchinenmarktes wird ebenſo wie weiter oben bereits 
ausgeführt geſchildert. Die Verfrachter von Maſchinen 
nach ausländiſchen Gebieten ſind durch die Einſtellung 
der Ausfuhr zum Teil ſchwer betroffen. Man hofft 
aber, durch Aufträge aus Südamerika und ſonſtigen 
unbeteiligten Ländern einen gewiſſen Ausgleich zu finden. 
Als glücklicher Amſtand wird es angeſehen, daß der 
Krieg erſt ausbrach, nachdem große Verſchiffungen an 
landwirtſchaftlichen Maſchinen vollzogen worden waren.“ 
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Ernennungen zum Dr.⸗Ingenieur. 

Die Techniſche Hochſchule Fridericiana in Karlsruhe 
hat auf einſtimmigen Antrag der Abteilung für. Ma- 
ſchinenweſen den Diplom-Ingenieuren, Mitgliedern des 
Direktoriums der Aktiengeſellſchaft Fried. Krupp, Pro- 
feſſor Fritz Rauſenberger in Anerkennung feiner hervor— 
ragenden techniſch-wiſſenſchaftlichen Verdienſte um die 
Konſtruktion der neueren großen Geſchütze, insbeſondere 
der 42 cm-Mörfer, und Rudolf Hartwig in Anerkennung 
feiner hervorragenden techniſch- wiſſenſchaftlichen Bers 
dienſte als Leiter der Geſchützwerkſtätten der Firma 
Fried. Krupp die Würde eines Doktor = Ingenieurs 
ehrenhalber verliehen. 

Rektor und Senat der Techniſchen Hochſchule Danzig 
haben auf einſtimmigen Antrag ſämtlicher Abteilungen 
dem Generaloberſten v. Beneckendorff und Hindenburg, 
dem ſieggekrönten Führer unſeres Heeres im Oſten, 
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die Würde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber vers 
liehen. 

Rektor und Senat der Techniſchen Hochſchule in 
Hannover haben auf einſtimmigen Antrag der Abteilung 
für Maſchineningenieurweſen dem General der Infan— 
terie Hans Hartwig v. Beſeler, dem hervorragenden 
Ingenieuroffizier und ſiegreichen Belagerer Antwerpens, 
die Würde eines Doktor⸗Ingenieurs ehrenhalber verliehen. 

Die Techniſche Hochſchule in Stuttgart hat auf den 
einſtimmigen Antrag der Abteilung für Majchinenin- 
genieurweſen einſchließlich der Elektrotechnik dem Generals 
direktor der Skodawerke, Freiherrn Karl v. Skoda in 
Wien, in Anerkennung ſeiner hervorragenden Beteiligung 
an der Konſtruktion und Ausführung der 30,5 cme 
Mörſer (der ſogenannten öſterreichiſchen Motormörſer— 
batterien) die Würde eines Doktor⸗Ingeniers ehrenhalber 
verliehen. 
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Altes Feuerſteinſchloß 


A) Schloßblech, 98 Stange, C) Nuß. D). Schlagfeder, E) Kahn, F) Teuerſtein, 
O) Batterie, H) Pfanne, 1) Pfannendedel 


ie Piſtole ift wahrſcheinlich fo benannt nach der italic. 
niſchen Stadt Piftoja, die ehedem wegen ihrer Schieß⸗ 
waffen berühmt war. Was man unter einer Piftole 
verſteht, weiß jedermann. Die älteften Waffen dieſer 
2 Art waren Miniaturgeſchützrohre mit einem kurzen, 
geraden Schafte und wurden durch eine Lunte entzündet. Von 
genauem Zielen und Treffſicherheit konnte hierbei natürlich 
keine Rede fein. Der Lärm, den diefe Donnerbüchſen ters 
urfadten, war wohl das Gefährlichſte dabei. Die Feuerwaffen 
ſpielten in den damaligen Kriegen auch noch eine geringe Rolle. 
Einen Fortſchritt bedeutete es ſchon, als um das Jahr 1420 
die primitive gerade Handhabe 
durch einen gebogenen, dem der 
Armbruſt nachgebildeten Kolben- 


ſchaft erſetzt und die Piſtole mit fee aeaa 


einem Qunten s Schloß verſehen 
wurde. Bei diefem wurde die 
Entzündung des Schießpulvers 
durch einen Druck auf den Ab⸗ 
zugsbügel bewerkſtelligt, nach 
welchem fic) der mit einer brennen- 
den Lunte verſehene Hahn auf 
die Gundpfanne herabſenkte. Eine 
wirklich brauchbare Feuerwaffe 
wurden diefe originellen „Schieß- 
prügel“ erſt nach der Erſindung 
des Radſchloſſes. Dieſes beſtand 
in einem durch Federkraft in 
ſchnelle Drehung verſetzten Rade 
aus Stahl, welches durch ſtarke 
Reibung an einem eingeſpannten 
Stück Schwefelkies (Feuerſtein) 
den zündenden Funken erzeugte. 

Eine weitere Vervollkommnung erfuhren dieſe primitiven 
Fauſtrohre oder Fäuſtlinge, wie man ſie nannte, durch das 
Schnapphahnſchloß, woraus fic) allmählich das Stein- oder 
150 entwickelte. Dasſelbe beſtand aus dem Hahn E 
( 1), 
liegenden Nuß C feft verbunden war, der Stange B, der Schlag» 
feder D und der Pfanne H. Letztere diente zur Aufnahme des 
Gundpulvers und war mit dem mit Pulver gefüllten Teile des 
Laufes (Pulverſack) durch den ſogenannten Zündſtollen verbunden. 
Der Deckel ] verhinderte das Verlorengehen des Pulvers. Im 
Maule des Hahns war der Feuerſtein F befeſtigt. Spannte 
man den Hahn, 
fo trat die 
Stange B in die 
n Raft der Nuf 
ein und hielt 
den Hahn in ge⸗ 
ſpannter Stel- 
lung feſt. Durch 
Druck auf den 
Abzug wurde 
die Stange aus» 
geloft, der Hahn 
ſchlug den 
Feuerſtein ge» 
gen die „Batte— 
rie“ des Pfan⸗ 
nendeckels, und 
die dabei ent» 
ſtehenden Guns 
ken ſprangen 


Oeſterreichiſcher 
Armeerevolver 1898 


Amerikaniſcher Revolver 
aus den achtziger Jahren: 
Webley⸗Fosbery⸗ Revolver 


der mit der auf der Innenſeite des Schloßblechs A 
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Die Entwickelung ser Niſlule 


auf das Pulver in der Pfanne über, deren Deckel J fid beim 
Anſchlagen des Hahnes an G geöffnet hatte. 

In der Hauptſache blieb diefe Schloßkonſtruktion auch noch 
nach der Einführung der Perkuſſionszündung, durch welche die 
Piſtolen ganz erheblich verbeſſert wurden, beibehalten. Bei den 
Perkuſſionspiſtolen wurde in den Lauf ein der Länge nach 
durchbohrter Zündkegel (Piſton) eingeſchraubt. Auf dieſen wurde 
zum Schießen das Zündhütchen, eine becher⸗ oder napfförmige 
Metallkapſel, deren Boden mit einem Zündſatze aus Knall- 
queckſilber gefüllt war, aufgeſetzt. Der Schlag des Hahns brachte 
den Zündſatz zur Exploſion, und der dabei entftehende Feuerſtrahl 
drang durch die Bohrung des Zündkegels in den Pulverſack 
des Laufes, worauf der Schuß losging. Das aus einer Verbindung 
einer Stickſtoffſäure, der Fulminſäure, mit Queckſilber beſtehende 
Knallqueckſilber wurde zuerſt im Jahre 1786 dargeſtellt. Patronen 
kannte man damals auch ſchon, fie mußten aber vor der Gin» 
führung in den Lauf abgebiſſen werden, damit das Pulver frei⸗ 
lag zur Entzündung. Wer die vorderen Schneidezähne nicht 
mehr hatte, war daher nicht militärtauglich. 

Was die Zündhütchenzündung angeht, ſo kam mit der 
Einführung der Patronen, welche bekanntlich die für jeden 
Schuß nötige Pulbermenge nebſt dem Geſchoſſe und dem Zünd- 
ſatze in einer Papier- bzw. Metallhülſe ſchußfertig eingepackt 
enthalten und leicht in den Geſchoßlauf eingeführt werden 
können, zuerſt die Zefaucheug- und dann durch den Deutſchen 
Dreyſe die Zentralfeuerzündung 
auf. Bei dieſer wird durch 
äußerlich oft an der Schieß- 
waffe nicht ſichtbare Hähne ein 
zentraler Schlagſtift gegen das 
in der Mitte des Patronen- 
bodens liegende Zündhütchen 
ee getrieben, während bei der 
W 2efaucheuz Zündung der Gund- 
ftift in der Patrone ſelbſt befeftigt 
und ſichtbar ſenkrecht zu deren 
Längsachſe geſtellt ift. 

Da es namentlich bei der 
Reiterei im Kriege auf möglichfi 
erhöhte Feuerbereitſchaft anlam, 
ſo verſiel man verhältnismäßig 
früh darauf, zweiläuſige oder 
Doppelpiftolen zu fonftruteren, 
bet welden die nebencinander 
liegenden beiden Läufe ſelb— 
ſtändig durch je einen Abzug 
und Hahn abgefeuert werden. — 
Das raſtloſe Beſtreben, eine ganze Anzahl Schüſſe möglichſt 
ſchnell hintereinander abfeuern zu können, ließ es auch ſehr 
bald zur Herſtellung von mehrläuſigen Piſtolen, deren Läuſe 
bündelförmig zufammengefaßt waren, kommen. Man ſetzte 
letztere hierbei ſo in die Schußwaſſe ein, daß ſie ſich um eine 
gemeinſame Achſe drehen ließen und ſo alle nacheinander mit 
dem Piſtolen-Schloſſe, dem Abzuge und Hahn in Verbindung 
gebracht werden konnten. Da nun aber mit der Zahl der Läufe 
begreiflicherweiſe die Schwere der Waffe allzu ſehr zunahm, 
verfiel man ſchließlich darauf, nur einen Lauf zu verwenden, 
dabei aber eine Anzahl Ladungen beziehungsweiſe PBaironen 
hinter dem 
Laufe in einer 
mit der Hand 

drehbaren 
Walze oder i u 
Stommelunter Fun 
zubringen. Es 
waren dieſes 
die erſten Res 
volver oder die e 
ſog. Drehlinge. x NN 


Ebenſo wie 
das Wort Neo 
volver eine 


Franzöſiſcher Arme» 


wörtliche revolver, 
Veberſetzung Syſtem Lebel 
des deutſchen (Walze ausgelegt, Auswerfer 


in Tätigkeit) 


„Drehling“ iſt, 
muß auch dieEr⸗ | 


findung dieſer 
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Waffe in ihrer 
älteſten Form als 
eine durchaus 
deutſche bezeichnet 
werden. Eine 
deutſche Dreh⸗ 
piſtole mit bün⸗ 
delartig zuſam⸗ 
mengefügten Läu⸗ 
fen aus dem Jahre 
1640 kann man 
im Königlichen 
Hiſtoriſchen Mu- 
ſeum in Dresden 
ſehen, und eben⸗ 
daſelbſt auch einen 


Jahre 1600 angefertigt wurde. 


Alle älteren Revolver von 


Revolver mit einem Lauf und drehbarer Walze, der ſchon im | 


dieſer letzten Konſtruktion fanden jedoch keine weitere Verwendung 


wie ebenſo auch die vor etwa hundert 
Jahren angefertigten Drehpiſtolen von 
dem Pariſer Büchſenmacher Lenor- 
mand. Dies hatte wohl ſeinen Grund 
in der mangelhaften Arbeit, die ohne 
beſonders forgfältige, viel Zeit bean- 
ſpruchende Handarbeit nur mit Werk⸗ 
zeugſpezialmaſchinen ausführbar iſt. 
— Viel mehr Anklang fanden aber 
{don in der erſten Hälfte des 19. Jahr- 
hunderts von dem Belgier Mariette 
hergeſtellte Bündelrevolver und ähn- 
lich konſtruierte von dem Engländer 
Allen, die bei ſeinen Landsleuten 
ſcherzhafterweiſe allgemein als „Pepper 
Boxes“ oder „Pfefferbüchſen“ bezeichnet 


wurden. Erſt die in der weltberühmten Waffenfabrik von 
Samuel Colt in Hartford (Connecticut) fabrizierten, beſſeren 
Drehpiſtolen, bei denen durch einen vervollkommneten Drep- 
mechanismus eine noch nicht gebrauchte Patrone jedesmal bei 
neuem Spannen des Hahnes ſchußfertig vor den Lauf ſprang, 


verbreiteten ſich unter dem Namen Re⸗ 
volver über die ganze Welt. Der Colts 
Revolver hat in der Geſchichte der 
Vereinigten Staaten, namentlich Wild⸗ 
weſts, eine recht erhebliche Rolle 
geſpielt. 

Die verſchiedenen Konſtruktionen 
der heute gebrauchten Revolver unters 
ſcheiden ſich hauptſächlich durch die Lade⸗ 
und Spannvorrichtung. Bei der einen 
Art werden die Patronen durch eine 
Ladeklappe in die Trommel eingeführt 
und die leeren Hülſen entſprechend 
ausgeſtoßen. Der Hahn wird durch 
Jurückziehen mit dem Daumen gefpannt. 
Bei der anderen Konſtruktionsart laffen 
ſich Lauf und Trommel nach vorn um⸗ 
klappen, wobei die geleerten Patronen 


Roth⸗Sauer-Piſtole, 
Kal. 7,65 mm 


gleichzeitig durch einen Auszieherkranz oder Auswerfſtern aus der 
Trommel entfernt werden. Der Hahn läßt ſich durch einen Druck auf 
die Abzugsſtange ſpannen (Selbſtſpanner). —Da man namentlich feit 
dem Aufkommen des rauchſchwachen Pulvers immer höhere An- 
forderungen an eine zeitgemäße Handfeuerwaffe ſtellt, werden die 
Revolver mehr und mehr durch die Selbſtladepiſtolen verdrängt. 
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Durchſchnitt durch die Browning⸗ 
Piſtole, Kal. 7,65 mm 


« 


Peale 


Längsſchnitt durch eine Repetierpiftole 
der Bolcanic Repeating Arms Go. 


Das Weſen der 
Selbſtladeeinrich⸗ 
tung beſteht da⸗ 
rin, daß der im 
Laufe der Viſtole 
durch den Schuß 
hervorgerufene 

Druck der Pulver⸗ 
gaſe nicht allein 
zum Fortſchnellen 
des Geſchoſſes, 
ſondern auch zum 
Oeffnen des Ver⸗ 
ſchluſſes, zum 

Auswerfen der 
Patronen, zum 


Spannen des Schloſſes und zum Laden ausgenützt wird, fo daß 
der Schütze nur noch das Zielen, Abziehen und das Wieder» 
auffüllen des geleerten Patronenmagazins zu beforgen hat. Bei 


Schloß einer 
franzöſiſchen 
Repetierpiſtole 


vielen Selbſtladern iſt der Lauf nach 
rückwärts verſchiebbar und an den 
Verſchluß gekuppelt. Beile werden 
durch den Gasdruck des abgebrannten 
Pulvers nach hinten gedrückt, worauf 
ſie voneinander loslaſſen. Während 
nun der Lauf durch eine Feder wieder 
nach vorn geſchoben wird, gleitet der 
Verſchluß weiter rückwärts und wirft 
hierbei die abgeſchoſſene Patronenhülſe 
aus. Darauf wird er durch eine zweite 
Feder in ſeine urſprüngliche Lage 
zurückgebracht und wieder mii dem 
Laufe verkuppelt, nachdem die Schlag⸗ 
feder geſpannt und die oberſte Pa⸗ 
trone aus dem Magazin automatiſch 


in den Lauf eingeſchoben iſt. Dieſe Konſtrultion liegt den Selbſt⸗ 
ladepiſtolen von Mazim, Mauſer, Mannlicher uſw. ſowie auch 
der unter dem Namen Parabellum fo bekannten Borchardt⸗Luger⸗ 
Piſtole zugrunde. In Deutſchland hat ſich die Mauſer⸗Kon⸗ 
ſtruktion für Militärzwecke am beften bewährt. — Bei anderen 


Selbſtladern, wie z. B. den vielfach 
gerühmten Bergmann » Biftolen und 
den ſo ſtarkbegehrten Browningpiſtolen, 
iſt der Lauf in der Piſtole unbeweg⸗ 
lich und gleitet beim Schuſſe allein der 
Verſchluß zurück. Im übrigen ſind 
die Lade⸗ und Entladevorrichtungen 
ſozuſagen dieſelben wie bei den eben⸗ 
genannten Selbftladern. Ferner gibt es 
Selbſtladepiſtolen mit einem feſtliegen⸗ 
den Laufe, der nahe ſeiner Mündung 
eine Seitenöffnung beſitzt, durch welche 
beim Schuſſe Pulvergafe in ein unter 
dem Laufe angebrachtes Rohr getrieben 
werden. Durch dieſe wird dann ein 
in letzterem befindlicher Kolben zurück⸗ 
geſtoßen, der durch ſeine Bewegung den 
Verſchluß öffnet, die leere Hülle 


auswirft und das weitere Laden der Waffe beſorgt. Bei 
einer anderen Selbſtladekonſtruktion iſt der Lauf nach vorn 


bewegbar. 


Die Zahl der Patronen im Magazin wird nach dem Wunſche 
der Abnehmer der Selbſtladepiſtolen verſchieden hoch genommen. 


Sie ſchwankt zwiſchen 5 und 25. 


Durchſchnitt durch die 
„Parabellum“ Biftole 


Die Welt der Technik 


Friedensarbeit im Kriege- 


mer Krieg, der unfer Volk mitten in der fommers 
lichen Erholung mit elementarer Gewalt über- 
raſchte und einer Welt von Feinden urplöß- 
lich gegenüberſtellte, hat zuwege gebracht, was 
nur wenige je zu hoffen wagten, daß ſich das ganze 
Volk in ſeiner Geſamtheit wie ein Mann erhob, und 
daß alles Parteiintereſſe und aller kleinlicher Hader vor 
dem großen Gedanken der Notwendigkeit der nationalen 
Verteidigung verſchwand. Der großen Begeiſterung 
für die gerechte Sache entſprachen denn auch — Gott 
ſei es gedankt, und wir hoffen zu Gott, daß er weiter 
hilft — die militäriſchen Erfolge. Aber ebenſo groß 
waren auch die Opfer, die gebracht werden mußten, 
nicht allein an Blut, ſondern auch an kulturellen Gütern 
und Werten. 


Verwüſtete Ländereien und abgebrannte Städte und 
Dörfer, zerſtörte Eiſenbahnen und vernichtete Kultur— 
anlagen jeder Art, nicht nur in Feindesland, ſondern 
auch in unſerem eigenen Vaterlande, im Weſten wie 
im Oſten, und auch ſern von Europa in den Kolonien, 
geben Zeugnis von dem gewaltigen Ringen des Deutſch— 
tums gegen feine Feinde. Veberall bedarf es der 
Hilfe, um wieder aufzubauen, was zerſtört iſt, und 
ſchnelle Hilfe tut not, denn das Elend ift riefengroß, 
das hereingebrochen, und Aufbauen erfordert mehr Zeit, 
viel mehr Zeit als zum Zerſtören nötig war. Da heißt 
es, rechtzeitig raten und taten. 

Soll da der Techniker erſt warten, bis er gerufen 
wird? Doch wohl kaum. Als der Berufene in all 
den Dingen, bei denen es ſich um Erneuerung und 
Wiederherſtellung, Wiederaufbau und Neubau, Inbetrieb— 
ſetzen und Inbetriebhalten handelt, ſollte er rechtzeitig 
mitſprechen und der Allgemeinheit ſein Wiſſen und 
Können zur Verfügung ſtellen. Er ſollte vorbeugen 
und ſorgen helfen, daß nichts Anrichtiges in miß— 
verſtandener Weiſe in die Wege geleitet wird, wo er 
in der Lage iſt, Beſſeres und Reiferes an deſſen Stelle 
zu ſetzen. Er ſollte aufklären, wo er nicht ſelbſt ein⸗ 
greifen kann, und mit ſeinem gereiften Können die 
Tätigkeit derjenigen befruchten, die die Entſcheidung 
ſchließlich zu treffen haben über das, was zu geſchehen 
hat. Der im Felde Stehende ſollte mit offenen Augen 
die Schäden aufdecken, deren Beſeitigung not tut, und 
der Zurückgebliebene die Löſung finden helſen, die zur 
Beſſerung führt. Und über all das ſollten wir ſchon 
jetzt uns in den techniſchen Zeitſchriften unterhalten 
und ausſprechen. 

Daß die techniſche Literatur ſich Beſchränkung auf— 
erlegte, als der Krieg hereinbrach, war natürlich, eben- 
ſo, daß die Zeitſchriften, die eine mehr, die andere 
weniger, ihren rein techniſchen Inhalt beſchnitten. 
Jetzt aber, wo die Verhältniſſe mit Gottes Hilfe für 
unſer Vaterland wieder beſſere und ausſichtsvollere 
geworden find, wo die erfte Wngewifbeit vorüber und 
Beruhigung eingetreten, da ſollte wieder mehr vor— 
gearbeitet werden für die Zukunft und techniſch gedacht 
und gehandelt, denn ohne techniſche Arbeit geht es 
nun und nimmer. Mitteilungen über den Zuſtand der 
zerſtörten Werte und Vorſchläge für ihre wirtſchaftliche 
Aufbeſſerung ſollten die Spalten unſerer Geitidriften 
füllen, je früher deſto beſſer, und auch ſchon jetzt, wo noch 
das Kriegsglück ſchwankt. Techniſche Arbeit kennt 
feinen Stillſtand, und Arbeit ift Leben. 

Man hört jetzt ſo vielſach unter den Zurückgebliebenen 
den Gedanken. daß die häufige Ungewißheit über den 


Erfolg der Waffen arbeitsmüde mache, daß die Schwüle 
des Wartens die Arbeitsfreudigkeit, die Deutſchland 
ehedem ſo groß gemacht hat, augenblicklich einſchränke. 

Möge dieſe Erſcheinung nicht erſt Wurzel ſchlagen 
und bald wieder vorübergehen. Möge der friſche 
Wagemut, wie er aus den Augen der vor dem Feinde 
Stehenden blitzt, auch die Zurückgebliebenen beſeelen 
und die, die nicht mit der Waffe kämpfen, zu fried⸗ 
licher, tatkräftiger Arbeit anſpornen. 


Iſt doch das, was geleiſtet werden muß, ſo groß. 
daß es aller Kräfte bedarf, um auch hier vollen Erfolg 
zu ernten. Es ſei bloß an die Schwierigkeiten erinnert, 
die in den Landesteilen auftreten, deren Bevölkerung 
in größerem oder geringerem Maße nicht rein deutſch 
empfindet und die deutſche Sprache ablehnt oder nicht 
genügend beherrſcht, weil ſie nicht ihre Mutterſprache 
iſt. Dort jedesmal das Richtige herauszufühlen und 
tatkräftig und taktvoll zugleich durchzuſetzen, das wers 
den keine leichten Arbeiten ſein, und doch müſſen ſie 
zur Erhaltung unſeres Deutſchtums bis zu Ende durch⸗ 
geführt werden. 


Während ich dieſes ſchreibe, trifft bei der Wochen⸗ 
ſchrift ein Schreiben des Deutſchen Bundes für Heimat⸗ 
ſchutz') ein, in dem um Abdruck eines Aufrufes ge- 
beten wird, der ſich mit ähnlichen Gedankengängen wie 
die vorgetragenen befaßt. Er ſei deshalb hier wieder⸗ 
gegeben, und fein Inhalt fei als Anregung der Durch⸗ 
ſicht warm empfohlen. 

„Der Wiederaufbau deutſcher, durch den Krieg 
zerſtörter Städte, Dörfer und Gehöfte wird zu den 
erſten und bedeutendſten Friedensarbeiten gehören. 
Von dem erhofften wirtſchaftlichen Auſſchwung kann 
man weitere und vielfältige Bauaufgaben erwarten. 
Bei den meiſten derartigen Fällen werden aber die 
Verhältniſſe eine ruhige Entwickelung nicht zulaſſen. 
wie ſie das ſichere Werden beſtändiger Werte 
verlangt. 


„In welcher Weiſe und mit welchen Mitteln 
kann man nun einem planvollen Vorgehen aller bes 
teiligten Kräfte vorarbeiten? Unter welchen Geſichts⸗ 
punkten laſſen ſich die tauſendfachen Wünſche und 
Kräfte zur Förderung von Löſungen vereinigen, die 
den Anforderungen der Nützlichkeit und zugleich dem 
natürlichen Schönheitsbedürfnis entſprechen? 

„Wir bitten die geiſtigen Führer im Volke und 
die Kenner der einſchlägigen wirtſchaftlichen und 
künſtleriſchen Bedingungen, ſich ſchon jetzt dieſer un- 
endlich wichtigen Fragen anzunehmen und fie grund- 
ſätzlich durch Aeußerung und Stellungnahme zu 
fördern. Weite Gebiete kommen hier in Frage, zu- 
meiſt Volkswohlfahrt, Städtebau, Hochbau. Rüd- 
ſichten auf landſchaftliche Eigenheiten, auf Veber⸗ 
lieferung und erhaltene Werke, auf ortsübliche Bau⸗ 

ſtoffe uſw. bedürfen der Klärung. Baukünſtler. 

ſtädtiſche und ländliche Handwerksmeiſter, Bau: 
beratungsſtellen, Heimatſchutzvereine und nicht zum 
mindeſten die Baubehörden ſehen außerordentlich 
vielſeitige Forderungen vor fih. QU. a. knüpfen auch 
Gedanken an über ländliche Heimarbeit, deren 
Regelung uns allmählich von den ausländiſchen 
Erntearbeitern befreien könnte, und über Beſiedelung 
von Oedländern. 


*) Dr. Werner Lindner. W. 35. GStealiker Straße 53. 


Die Welt der Technik 


„Wir hoffen gewiß, daß unſer in heiliger Not 
neugeeintes deutſches Volk dieſen Kulturaufgaben 
eine tiefere Liebe und ein innigeres Verſtehen denn 
je entgegenbringen wird. Der aus den beſonderen 
Zeitverhältniſſen entftandene Anſtoß kann die vor 


der breiten Maſſe unſeres Volkes noch verborgene 
Notwendigkeit der Neugeſtaltungen mit einem 
Schlage zur Verwirklichung treiben. Wir alle und 
das ganze Vaterland werden nur Segen davon 
ſpüren.“ 

M. Gerth. Wochenſchrift des Architektenvereins zu Berlin. 


Was gibt es Neues in Technik und Tmöuftrie ? 


Das Anwendungsgebiet der elektriſchen Heizung. — Vorſchläge zur Neugeſtaltung der Waſſerwirtſchaft im Harz. 


Das Anwendungsgebiet der elektriſchen Heizung 
erläutert Diplom-Ingenieur H. Tſchirner, Südende, in einer Ab- 
handlung im „Geſundheits⸗-Ingenieur“ Nr. 27, 1914, über „Elek- 
triſche Beheizung von Gebäuderäumen“. Vor allem ift für diefe 
Heizungsart die Frage der Rentabilität von ausſchlaggebender 
Bedeutung: ein durchgeführtes Rechnungsbeiſpiel für die Bee 
heizung eines kleineren Berliner Mietshauſes mit einem täglichen 
Bedarf von 28 Millionen Wärmeeinheiten ermittelt die jährlichen 
Betriebskoſten für eine Warmwaſſerheizung mit zuſammen 1540 
Mark, für Gasheizung mit 4300 Mk. und für elektriſche Heizung 
mit 18 100 Mk. Die enorm hohen Koſten der elektriſchen Heizung 
ſind allerdings in der Hauptſache auf die hohen Strompreiſe 
zurückzuführen, die in abſehbarer Zeit weſentlich herabgeſetzt 
werden dürften. Sie müßten aber auf 1 Pf. für die Kilowatt⸗ 
ſtunde ſinken, wenn die Betriebskoſten der elektriſchen Heizung 
ungefähr die Höhe derjenigen für Warmwaſſerheizung erreichen 
ſollten. Die Ausſichten für die allgemeine Einführung der elet- 
triſchen Dauerheizung ſind daher ſehr gering. Sie wird ebenſo 
wie die Gasheizung auf einige Spezialfälle beſchränkt bleiben, 
wie bei geringem Bedarf zu erzeugende Wärmemengen, die nur 
für kürzere Zeit erforderlich ſind, wobei die hohen Betriebskoſten 
ſich nicht ſo empfindlich bemerkbar machen. Ferner wird die 
elektriſche Heizung als Referve beim Verſagen der Zentralheizung 
wie auch als Kirchenheizung gute Dienſte leiſten, für welche die 
Elektrizitätswerke an Sonntagen, wo der ſonſtige Stromverbrauch 
nur gering iſt, den Strom billig abgeben können. Auch für 
Straßenbahnen und elektriſch betriebene Eiſenbahnen iſt die elek⸗ 
trifche Heizung das gegebene Syſtem, wie auch die Elektrizitäts- 
werke dieſe Heizung für ihren eigenen Bedarf verwenden, ſoweit 
ſie nicht für dieſen den Abdampf der Maſchinen ausnutzen. 
Dem Almftande, daß die elektriſche Heizung faſt ausſchließlich als 
Aushilfs⸗ oder Gelegenheitsheizung Verwendung findet, hat man 
bei der Konſtruktion der marktgängigen Heizöfen durch Schaffung 
billiger, leicht transportabler und wenig Raum beanſpruchender 
einfacher Heizkörper Rechnung getragen. 


Borſchläge zur Neugeftaltung der Waſſerwirtſchaft 
im Harz. 


Soeben iſt eine, auf Anregung und unter Mitwirkung von 
Dr. Hermann Fricke, von Dr. Wilhelm Büſſelberg und 
Regierungs-Baumeifter Wilhelm Spannuth, bearbeitete 
Abhandlung erſchienen (Verlag von Wilhelm Knapp in Halle a. S.), 
die ſich in eigenartiger, das Intereſſe weiteſter Kreiſe ſichernden 
Weiſe mit der Erſchließung der Waſſerkräfte des Harzgebirges 
beſchäftigt. Die erſten Harztalſperren ſind an äſthetiſchen Bedenken 
geſcheitert. Um fo erfreulicher ift es, daß die Herren Fricke, 
Buſſelberg und Spannuth Mittel und Wege gefunden haben, die 
mit einer rationellen Waſſerwirtſchaft eine Verſchönerung des 
Landſchaftsbildes fördern. Die Verfaſſer ſind ſich natürlich 
bewußt, daß ihre Arbeit noch kein Projekt iſt. Dazu fehlen die 
Mittel. Als Anregung iſt ſie aber für den Ausbau der Harzer 
Waſſerwirtſchaft von hoher Bedeutung, und wir laſſen daher ihre 
allgemeinen Geſichtspunkte nachſtehend folgen. 

Der Gedanke, die von dem weit in das induſtriereiche und 
landwirtſchaftlich hochentwickelte norddeutſche Tiefland por- 
geſchobenen Harzgebirge alljährlich herabſtrömenden Hochwaſſer— 
mengen für die Volkswirtſchaft nutzbar zu machen, hat in den 
letzten Jahrzehnten immer größeres Intereſſe erweckt. und umfaſſende 
Vorarbeiten veranlaßt. 1898 und 1900 hat die „Deutſche Tal- 
ſperren⸗ und Waſſerkraft⸗Verwertungsgeſellſchaft“ für das Bode” 
tal Projekte veröffentlicht, und 1905 wurde die „Geſellſchaft zur 
Förderung der Waſſerwirtſchaft im Harze“ gegründet, die die 
wiſſenſchaftliche Bearbeitung der vorliegenden Fragen für das 
ganze Harzgebiet unternommen und unter Beihilfe der beteiligten 
Regierungen bereits zum großen Teile durchgeführt hat. Trotz 
dieſer wertvollen Vorarbeiten ift noch keines der vielen Harz- 
projekte der Verwirklichung nahegerückt, da ein befriedigendes 
Verhältnis zwiſchen dem zu erwartenden unmittelbaren Nutzen 
und den aufzuwendenden Koſten nicht erreichbar ſchien. 


In der Zeitſchrift für Gewäſſerkunde (Band 5, Heft 3) 
verſucht R. Hempel die im Harze theoretiſch vorhandenen 
Waſſerkräfte zu ſchätzen. Er kommt dort zu folgendem Ergebnis: 
„Nimmt man die durchſchnittliche Jahresregenhöhe zu rund 850 mm 
an, ſo ergibt das bei einer Ausdehnung von etwa 2500 qem eine 
Geſamtjahresregenmenge von 2125 Millionen Kubikmeter. Denkt 
man ſich die ganze Gebirgsmaſſe in ihrer Höhe vollkommen 
ausgeglichen als einen Block mit ebener Oberfläche, ſo würde 
dieſe wahrſcheinlich überall 180 m über die umgebende Landſchaft 
hinausragen.“ Mit anderen Worten: Die Waſſermaſſe von 
5125 Millionen Kubikmeter, die bei der hervorragenden Andurch⸗ 
läſſigkeit des Gebirges mindeſtens zur Hälfte oberirdiſch abfließt, 
durchläuft ein Nutzgefälle von 180 m und ſtellt „eine Arbeitskraft 
von rund 81000 PS. dar“. Weiter ſchätzt Hempel die Triebkräfte 
im Vorlande ebenſo groß, fo daß rund 160000 PS. im Dauer- 
betriebe oder faſt 500000 Ps. im achtſtündigen Tagesbetriebe vor- 
handen wären. 


Hempel ſelbſt hält davon zunächſt nur ein Drittel, alſo 
etwa 55000 PS., für nutzbar. 


Neuerdings hat nun die „Geſellſchaft zur Förderung der 
Waſſerwirtſchaft im Harze“ eine Reihe von Projekten für die 
Zurückhaltung und Ausnützung der Harzer Hochwäſſer unterſucht 
und in Heft 11 ihrer „Veröffentlichungen“, S. 20, zuſammen⸗ 
geſtellt. Für die verſchiedenen Flußſyſteme ergeben ſich folgende 
Zahlen: 


Stauinhalt in Hochwaſſer⸗ Koſten in Gewonnene 
Millionen Schutzräume Millionen Kraſt in PS. 


cbm M. 

Bode. . 53,4 — 16,5 8 000 
Holtemme . . . . 21 — 2,1 80 
Gillerbadh . 4,0 — 2,75 175 
Drängebach . . 1,8 — 1,8 55 
Selke . . 20,0 8,5 4,4 440 
Bodeſyſtem: 81,3 8,5 27,55 8 750 
Oder . . 22,0 2,0 5,79 1 200 
» (RNHumetcaftwerf) — — 1,21 2 200 
Sieber . 18,0 4,8 4,9 900 
Gofe. . . . . . 60 — 2,0 500 
Oderſyſtem: 46,0 6,8 13,9 4 800 
Innerſte . . 31,8 6,7 5,0 800 
Leineſyſtem: 77,8 ` 13,0 18,9 5 600 
Oker . 260 4,0 7,1 1 500 
Ecker . . 83 2,25 3,3 600 
Eckerſtauweiher . . 42,3 11,8 7,0 2 200 
Okerſyſtem: 76,6 18,05 17,4 4 300 
Eine . . 8,0 4,0 2,6 140 
Dipper. . . . . 10,0 3,85 2,8 250 
Wipperſyſtem: 18,0 7,85 5,4 390 
Insgeſamt: 253,7 47,4 69,25 19 040 


Im Mittel würde demnach 1 cbm Sammelraum einſchl. 
Hochwaſſerſchutzraum und Kraftraum 27,3 Pf., die ausgebaute 
Dauer- PS. einſchl. RKraftwerfe und Sammelräume 3640 M.“ 
koſten. In dieſer Zuſammenſtellung erſcheinen die Harzwaſſer— 
kräfte als auffallend geringfügig und ihr Ausbau als ungemein 
koſtſpielig; denn der Wert der beften akkumulationsfähigen Tal- 
ſperrenwaſſerkraſt wird von Sachverſtändigen nur auf etwa 
1000 — 1500 M. für die Pſerdeſtärke geſchätzt. Zum Vergleich 


*) In der genannten Zeitſchrift ftebt irrtümlich 1640 M. 


feien hier nach Ludin“), S. 1367 — 71, einige Werle angeführt, 
die die geringſten und höchſten Ausbau- und Anlagekoſten 
moderner Waſſerkraftwerke für je eine Dauer-PS. darſtellen: 


Geſamtkoſten für 


Bezeichnung des Werkes Normalleiſtung 


1 PS. in 
St. Antoug Falls 14 000 109,5 
Hohenfuhrt (obere Mol dau) 10 000 142,3 
Töllwerk b. Meran (Ctid) . 11000 160,2 
Marbach bei Stuttgart (Neckar). 1 080 1026,0 
Jonage (Rhone) ; 20 400 1086,0 
Markliſſa (Queiß), Hochwaſſerſchutz : 3 700 1097,2 
Plattenberg alter Ausbau (Leine). 1 000 1140,7 
München⸗Süd (Jfar) . „ 3 300 1152,7 
Antertürkheim b. Stuttgart (Neckar). 723 1237,0 
Mauer a. Bober, Hochwaſſerſchutz 6 000 1537, 6 


Es läßt ſich hieraus leicht erſehen, daß der Wert von 1000 M. 
für 1 PS. nur bei Anlagen überſchritten wird, die in erfter Linie 
5 Hochwaſſerſchutz dienen oder in einer kohlenarmen Gegend 
iegen. 

Für den Harz entſteht nun die Frage, welche Nutzungswerte 
jenen großen Koſten gegenüberſtehen. 

Als Hochwaſſerſchutzmittel ſind Talſperren gerade in 
Deutſchland ſehr häufig angewendet worden. 

Nad den Grundſätzen für ſchleſiſche Talſperren darf für 
Hochwaſſerſchutz etwa das Fünffache des durchſchnittlichen jährlichen 
Hochwaſſerſchadens aufgewendet werden. Der Hochwaſſerſchaden 
des Okergebietes iſt von der „Geſellſchaft zur Förderung der 
Waſſerwirtſchaft“ (Heft 13 der „Veröffentlichungen“) im 16 jährigen 
Mittel auf nicht ganz 74000 M. jährlich geſchätzt. Danach 
dürften für Talſperren im Okergebiete zum Zwecke des Hochwaſſer— 
ſchutzes nur rund 370000 M. ausgegeben werden, während die 
Koſten nach der oben erwähnten Tabelle auf 17,4 Millionen M. 
veranſchlagt ſind. Der Hochwaſſerſchutz hat demnach für die 
Finanzierung der geſamten Anlagen offenbar nur untergeordnete 
Bedeutung. 

Auch die Abgabe von Trinti- und Nutz wa ſſer wird nach 
den bisherigen Ermittlungen die Rentabilität der Hargtalfperren, 
von Einzelfällen abgeſehen, wenig beeinfluſſen. Der Trintwaffer- 
bedarf ſteht in keinem Verhältnis zu dem vorhandenen Waſſer— 
überfluß. 

Die angeſtrebte Ausdehnung der Wieſen⸗ und Ader- 
bewäſſerung könnte wohl ins Gewicht fallen. Doch iſt nach den 
Niederſchlags-⸗ und Hochwaſſerverhältniſſen Mitteldeutſchlands 
in nächſter Zukunft eine erhebliche Aenderung der beſtehenden 
Verhältniſſe nicht zu erwarten. 

Eher könnten die Harztalſperren vielleicht zugunſten der 
Schiffahrt für Erhöhung des Niedrigwaſſers der Elbe und 
Weſer und der zur Verbindung dieſer Ströme geplanten Kanäle 
herangezogen werden. In abſehbarer Zeit aber wird ein ſolches 
Bedürfnis höchſtens im Leinegebiet auftauchen, dem die Innerſte, 
Söſe und Oder mit Sieber zufließen. 

Als Koſtenträger bleibt darum in erſter Linie nur der 
Kraftgewinn übrig. Die Waſſerkräfte können durch Veberland— 
zentralen das Gebirge und ſein Vorland mit Elektrizität verſorgen. 
Hierbei iſt jedoch eine ſcharfe Konkurrenz mit den zahlreichen 
Braunkohlengruben des Vorlandes zu erwarten. Deshalb dürfen 
die Geſtehungskoſten für die Krafteinheit nicht zu groß werden, 
wenn ein Wettbewerb mit jenen möglich ſein ſoll. 

Zur Kraftgewinnung allein ſind allerdings die bisher projek— 
tierten großen Harztalſperren viel zu teuer. Es iſt daher verſtändlich, 
wenn die bis jetzt entſtandenen Veberlandzentralen auf die 
Ausnutzung der Harzwaſſerkräfte verzichten und, auf die reichen 
leicht abzubauenden Kohlenlager geſtützt, ſich durchweg mit 
Wärmekraftmotoren ausrüſteten. Die ſchnelle Vermehrung und 
außerordentliche Ausdehnung dieſer Anlagen droht aber den 
Harztalſperren überhaupt für alle Zukunft das Abſatzgebiet zu 
nehmen und ſtellt ſo deren Ausführbarkeit immer mehr in Frage. 

Am fo notwendiger und dringender iſt alſo eine billige 
Erſchließung der Harzwaſſerſchätze. Findet ſich aber hierfür eine 
günſtige Löſung, ſo iſt mit größter Schnelligkeit und Tatkraft an 
ihre Verwirklichung zu gehen, ehe es überhaupt zu ſpät wird. 
Eine Nutzung dieſer ewigen Kräfte ſtatt des Abbaues immerhin 
begrenzter Kohlenlager, deren Energievorrat durch künftige 
Verbeſſerung des Verbrennungsprozeſſes ſpäterhin viel beſſer 


— 


*) A. Ludin, Die Waſſerkräfte, Berlin 1913. Dieſes von der Kal, Akademie 
des Bauweſens in Berlin preisgekrönte Werk gibt nach dem Geleitwort des Geh. 
Oberbaurats Dr.-Ing. Keller eine vergleichende Darſtellung folder Anlagen, deren 
Einrichtung vorbildlich für zukünftige Bauten im deutſchen Mittelgebirgs- und Flach- 
land ſein können, und betrachtet vor allem ihren wirtſchaftlichen Wert unter Würdigung 
der örtlichen Verbältniſſe. Darum eignete es ſich beſonders als Grundlage für die 

A. 


E 


Die Welt der Technik 


2 
"eN — — — — — 


verwertet werden kann, iſt ſchon aus allgemein volkswirtſchaftlichem 


Intereſſe geboten. 

Die in den letzten Jahren bekannt gewordenen Talfperren- 
projekte kranken an zu hohen Koſten. Sie ſtehen in keinem rechten 
Verhältnis zu den kleinen Kräften, die in einer Höhe von 300 
bis 400 m ü. N. N. noch vorhanden find. 

Je mehr Kraft und je billiger die Krafteinheit, um 
fo rationeller der Betrieb. Je höher aber die Gammel- 
becken, um ſo mehr nutzbares Gefälle, um ſo mehr Kraft. 

Unter Berückſichtigung des geologiſchen Aufbaues und der 
natürlichen Oberflächenverhältniſſe des Gebirges lehnen wir uns 
an die einſtige Entwicklung der Harzer Waſſerwirtſchaft an, wie 
fie für frühere Zeiten in dem Clausthaler Teichſyſtem vorbildlich 
war. Dabei verkennen wir natürlich keineswegs, daß das Abſatz⸗ 
gebiet der Kraft nicht mehr allein der Oberharzer Bergbau, 
1 das ganze Gebirge und das weite Vorland geworden 
iſt. 

„Statt Talſperren baue man Höhenteiche.“ 

Das iſt die Forderung, die wir ſtellen und deren Berechtigung 
wir nachweiſen wollen. 

Der Harz iſt im weſentlichen ein Hochplateau. Speichert 
man die Niederſchläge ſchon auf ſeinen ausgedehnten Hochflächen 
auf, fo erhält man einmal große Nutzgefälle, dann aber auch 
große Staubecken infolge der flachen, muldenförmigen Täler. Die 
Abſchlußwerke ſind zwar lang, aber niedrig und daher ziemlich 
billig. Die natürlichſte Form des Abſchlußwerkes iſt hier offenbar 
der geſchüttete Damm, wie er ſeit Jahrhunderten auf dem Harze 
üblich ift. Die Bauart dieſer Dämme (f. Ziegler, Talfperren- 
bau, 2. Aufl., S. 122— 27) iſt den neueſten Bauformen, wie man 
ſie u. a. in Amerika erprobt hat, auffallend ähnlich. Nur wird 
man zur Abdichtung ſtatt des im Harz früher benutzten „Raſen⸗ 
hauptes“ moderne Bauſtoffe verwenden, etwa die von Ziegler- 
Clausthal vorgeſchlagene Betonwand mit Blecheinlage oder die 
von der Amburſen Hydraulic Conſtruction Company in Bolton”) 
entworfene Dammdichtung. 

Gegen die Anlage geſchütteter Dämme iſt vor allem eingewendet 
worden, eine Qeberflutung der Kronen bei Hochwaſſerkataſtrophen 
könne das ganze Bauwerk zerſtören und dann im AInterlaufe 
unabſehbaren Schaden anrichten. Die Verhältniſſe im Harz ſind 
indeſſen dem gegenüber ſehr günſtig. Denn die Sammelteiche 
können vielfach in Nebentäler ohne erhebliches eigenes Nieder: 
ſchlagsgebiet, alfo vollkommen hochwaſſerfrei gelegt werden. In 
einzelnen Fällen kann, was der Kurioſität halber hervorgehoben 
ſei, infolge beſonderer Geländeverhältniſſe der Damm ſogar 
höher als die Randgebirge geführt werden. Bei außerordentlichem 
Hochwaſſer würden alſo nur dieſe überflutet werden, während 
der Damm in keiner Weiſe gefährdet würde. 

Unter dem neuen Geſichtspunkte, „Statt Talſperren Höhen— 
teiche“ betrachten die Verfaſſer alsdann kurz die n 
kräfte des Harzes, und zwar: 

1) die Clausthaler Hochfläche (Innerſte, Oker und Söſe); 

2) die Bodehochfläche; 

3) das anhaltiſche Selkegebiet; 

4) das Brockengebiet (Ecker und Radau, Oker und Sieber). 

Eine angemeſſene Vergrößerung der alten Oberharzer 
Bergwerksteiche kann nach den Ausführungen der Verfaſſer nur 
an zwei Stellen im ganzen Weſtharz, d. h. im Gebiet der Ofer, 
Innerſte, Söſe, Sieber und Oder eine geordnete Waſſerwirtſchaft 
ermöglichen und die mittlere Jahresleiſtung der in dieſem Gediete 
befindlichen Kraft⸗ und Triebwerke auf 20000 PS. und mehr 
erhöhen. Da im Oſtharz noch mindeſtens ebenſo viele ſpeicherfähige 
Kräfte vorhanden ſind, ſo könnten im ganzen Harze leicht 
Kraftwerke von mehr als 100000 PS. Höchſtleiſtung geſchaffen 
werden. Durch Verbindung mit Niederdruckwerken (etwa im 
Weſergebiete) oder mit Wärmemotoren würde ſich auch dieſe 
Leiſtung noch vervielfachen laſſen. Auf dem angedeuteten Wege 
würde die plötzliche übermäßige Feſtlegung von Kapital im Bau 
möglichſt großer Talſperren, wodurch beſonders in den erſten 
Jahrzehnten gewaltige Zinsverluſte entſtünden, vermieden werden. 
Die natürlichen Geländeverhältniſſe im Harze geſtatten faſt überall 
eine Zerlegung der Anlagen in mehrere Ausbauſtufen. Die 
Waſſerwirtſchaft könnte alfo durch allmählichen Ausbau der 
Stauräume unter enger Anpaſſung an die wirtſchaftlich en 
Bedürfniffe immer mehr vervollkommnet werden. Hierdurch und 
durch möglichſte Vereinfachung der Anlage würden ſich die 
Ausbaukoſten ſo ermäßigen und ihre Aufbringung ſich über 
einen größeren Zeitraum ſo verteilen laſſen, daß der Ausbau 
der Harzwaſſerkräfte nunmehr in den Bereich der Möglichkeit 
gerückt wird. Da ſich die Abflüſſe aus den Teichen in beliebiger 
Weiſe auf die fünf Flußgebiete verteilen laſſen, können auch die 
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rechtlichen Schwierigkeiten, die einer Ausdehnung der Graben— 


anlagen bisher entgegenſtanden, leicht beſeitigt werden. 


Wir empfehlen die gleich anregend und ſachlich geſchriebene, 
mit einer Karte ausgeſtattete Arbeit der Herren Dr. Fricke, 
Dr. Büſſelberg und Regierungsbaumeiſter Spannuth unſeren 
Leſern beſtens und geben in Vebereinſtimmung mit den Herren 
Verfaſſern dem Wunſche Ausdruck, daß ihre Ausführungen 
dazu beitragen mögen, die uralte Harzer Waſſerwirtſchaft einer 
neuen Blüte zuzuführen, zur Zierde und zum Nutzen des ganzen 
Landes. 


Die Entwürfe eines neuen Patent-, Gebrauchsmuſter⸗ und 
Warenzeichengeſetzes nebſt Erläuterungen mit vergleichender 
Darſtellung der gegenwärtig geltenden Geſetze ſowie mit den 
in den neuen Entwürfen angezogenen Geſetzesſtellen. Sonder— 
Nummer der Zeitſchrift für Induſtrierecht. Verlag von Franz 
Vahlen in Berlin W. 9, Linkſtr. 16. Preis geheftet M. 1.50. 

Die Entwürfe der neuen Geſetze über den gewerblichen Rechts— 
ſchutz, welche am 11. Juli 1913 amtlich veröffentlicht wurden, ver— 
dienen wegen ihrer einſchneidenden Neuerungen die eingehendſte 

Prüfung. Um dieſe Prüfung und kritiſche Durcharbeitung zu 

erleichtern, iſt in der vorliegenden Ausgabe eine Gegenüber— 

ſtellung der gegenwärtigen Geſetzesterte mit den Entwürfen durd- 
geführt worden, wobei dann gleichzeitig Gelegenheit zu kritiſchen 

Bemerkungen gegeben iſt. Ebenſo ſind die in den neuen Ent— 

würfen angezogenen Geſetzesſtellen abgedruckt, jo daß in Ber- 

bindung mit den amtlichen Erläuterungen ſowie den jetzt geltenden 

Ausführungsbeſtimmungen der Leſer das geſamte zur Kritik des 

Entwurfs erforderliche Material zuſammen hat. 


Das Patenterteilungsverfahren und das Patentamt von 
W. Dunkhaſe, Geh. Regierungsrat und Direktor im Kaiſer— 
lichen Patentamt zu Berlin. (Beiträge zum Patentrecht Heft 5.) 
G. J. Göſchenſche Verlagshandlung G. m. b. H. in Berlin 
und Leipzig. Preis M. 5, —. 

Der Verfaſſer gibt zunächſt einen kurzen Veberblick über 
Organiſation und Einrichtung des Patentamts und ſchildert ſo— 
dann das Verfahren in Patentſachen, wie es ſich vor dem Patent— 
amte in erſter und zweiter Inſtanz abſpielt. Von Intereſſe ſind 
hier namentlich die Ausführungen über die Erforderniſſe der 
Anmeldung, über die Formulierung der Patentanſprüche, über 
den Vorbeſcheid, über Aufgabe und Stellung des Vorprüfers 
gegenüber der Abteilung, über die Beweiswürdigung, über das 
Erfordernis der Einheit und die Teilung der Anmeldung, über 
die Beteiligung der Einſprechenden am Verfahren, über das Ver— 
hältnis der einfachen zur ſofortigen Beſchwerde, ſowie über die 
rechtliche Bedeutung einer Verkündung der Entſcheidung. Auch 
die Tätigkeit des Patentamts nach der Erteilung des Patents 
iſt in einem beſonderen Kapitel ſehr eingehend behandelt, und 
es find dabei namentlich die Erforderniſſe der Umſchreibung 
ganz ausführlich erörtert. 

Das Nichtigkeitsverfahren ift einem beſonderen Beitrage 
vorbehalten. 


Der Eiſenbahnbetrieb von S. Scheibner, Kgl. Oberbaurat a. D. 
in Berlin. Mit 3 Abbildungen. (Sammlung Göſchen Nr. 676.) 
G. J. Göſchenſche Verlagshandlung G. m. b. H. in Berlin 
und Leipzig. Preis in Leinwand gebunden 90 Pfg. 

Bei der Bearbeitung des vorliegenden Werkchens, das außer 
der Einleitung und dem allgemeinen Teil in 4 Abſchnitte (1: Die 
Bildung und Ausſtattung der Züge, Il: Der Rangierdienft, 
lll: Der Fahrdienſt, IV: Die Zugbeförderung, Sonderfahrten und 
Fahrten mit Kleinwagen) gegliedert iſt, verfolgte der Verfaſſer 
den Zweck, das Grundſätzliche durch tunlichſtes Zuſammenfaſſen 
der einzelnen Zweige des Betriebsdienſtes überſichtlich vorzuführen. 
Das Büchlein dürfte auch dem außerhalb des Eiſenbahndienſtes 
Stehenden ein willkommenes Nachſchlagewerk ſein, zumal die 
Literatur ein derartiges Hilfsmittel unter Benutzung der gegen— 
wärtig gültigen Vorſchriften nicht aufweiſt. 


Die mechaniſchen Stellwerke der Eiſenbahnen von 
S. Scheibner, Kgl. Oberbaurat a. D. in Berlin, Erſter 
Band: Signale und deren Anordnung. — Selbſtändige mecha— 
niſche Stellwerke. Mit 38 Abbildungen. (Sammlung Göſchen 
Nr. 674.) G. J. Göſchenſche Verlags handlung G. m. b. H. 
in Berlin und Leipzig. Preis in Leinwand gebunden 90 Pfg. 
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Zweck der vorliegenden Schrift über die wichtigſten Mittel 
zur Sicherung des Eiſenbahnbetriebes iſt, an der, Hand von 
ſchematiſchen Darſtellungen das Grundſätzliche der Stellvorrichtungen, 
Blockeinrichtungen, Verbindung der Stellwerke mit den Blockwerken 
(Sperren) und der ſonſtigen wichtigen Bauteile möglichſt elementar 
zu erörtern, ſo daß ſowohl den in der Praxis ſtehenden Bahn— 
meiſtern und Bauingenieuren als auch Studierenden der techniſchen 
Hochſchulen und Dienſtanfängern ein Veberblick über alle weſent— 
lichen Geſichtspunkte des an ſich reichlich ſpröden Gebietes des 
Eiſenbahnſicherungsweſens geboten wird. Das Werkchen dürfte 
als ein den Bedürfniſſen entſprechender Leitfaden willkommen 
ſein. Die Vorführung von Konſtruktionsabbildungen iſt tunlichſt 
beſchränkt worden. 


Aeqniſche Gedenktage 


Dezember 1803 
Dezember 1778 


16. 
17. 


Robert Stephenſon geb. 

Humphry Davy, Erfinder der Sicherheits— 
lampe, geb. 

Erſter Maſchinenflug der Gebrüder Wright. 
Marcel Desprez, Elektriker, geb. 

Marconi erzielt die erſte funkentelegraphiſche 
Verbindung über den Atlantiſchen Ozean. 
Joſ. Whitworth, Schöpfer eines Gewinde— 
ſyſtems, geb. 

J. V. Poncelet, Erſinder des Poncelet- 
rades, geſt. 

Richard Arkwright, Erfinder der Baumwoll— 
Spinnmaſchine, geb. 

Wilh. Bauer, Erfinder des Brandtauchers, 
Unterſeeboot, geb. 

James Prescott Joule, Phyſiker, geb. 
Vollendung des Mont-Cenis-Tunnels. 
Louis Paſteur, Chemiker, geb. 

W. G. Armſtrong, hervorragender Geſchütz— 
bauer, geſt. 

Pet. Chr. Wilhelm Beuth, Begründer des 
preußiſchen Gewerbeweſens, geb. 

Eröffnung der Eiſenbahn Baltimore —Ellicots. 
Profeſſor Otto Inte, Talſperren-Konſtruk⸗ 
teur, geſt. 
Ferdinand Hirn, 
triebs, geſt. 
Georg Halske, Mitbegründer der Firma 
Siemens & Halske, geb. 

Stapellauf des erſten in Deutſchland er— 
bauten Dampfſchiffes „Weſer“. 

Hermann Boerhave, Chemiker, geb. 

Joh. Alb. Eytelwein, bahnbrechender For- 
ſcher auf dem Gebiete der Hydraulik, geb. 


1903 
1843 
1902 


* 
19. 
19. 


Dezember 
Dezember 
Dezember 
21; 


Dezember 1803 


22. Dezember 1767 


23. Dezember 1732 


23. Dezember 1822 
24. 
25. 
27. 
27. 


1818 
1870 
1822 
1900 


Dezember 
Dezember 
Dezember 
Dezember 
28. Dezember 1781 
28. 
28. 


1829 
1904 


Dezember 
Dezember 
29, 1879 


Dezember Erſinder des Drahtſeil— 


30. Dezember 1814 


30. Dezember 1816 


. Dezember 1668 
Dezember 1764 
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T Prospente durch „Die Walt der Techn fs Anfragen befördert die Expeditien. 


Verantwortlicher Redakteur: Oeh. Reg.⸗Rat Mar Geitel, Berlin Wilmersdorf. Für die Inſerate und re verantwortlich. 
Druck von Otto Elsner, A.⸗G., Berlin S. 42, Oranienſtr. 140 - 142. 


Unterstützungskassen für 
Witwen, Waisen, Invaliden, 
Rechtschutz. Stellen- 

vermitielung. 
Bibliothek. 


Verein. Sparkasse. 
Organ: Werkmeister- 
Zeitung. Auflage: 51500. 


Technische Revisions Vereinigung 
Elektrowacht e.. b. x. 


Hauptstelle: Berlin NW 52, Calvinstr. 14. Fernsprecher Hansa 289 
Zweigniederlassung: Göln a. Rh., Jahnstr. Il. Fernsprecher B 1556 


„Techniſche Keine Lieferungen 
Treuhand“ Keine Reparaturen 


Objektive Beratung in technischen Fragen, Projektierung, 
Gutachten, Taxation, Revision u. Ueberwachung ischer 
u. maschinelier Anlagen, Prüfung von Blitzableiter-Anlagen 


Anerkannte Revisionsstelle für Feuerversicherungen 


Wintersportplatz Köslin. 


Bester Wintersportplatz Nordostdeutschlands. Herr- 
liche Waldrodelbahnen, ca. 1200 m lang. Gelegenheit 
zum Segelschlittensport auf dem 15 km langen und 5 km 
breiten Jamunder See. Alle Sportplätze sowie Ostsee- 
strand sind mit elektrischer Strassenbahn bequem zu 

Gute Hotels und billige Verpflegung vor- 
Auskunft und Prospekte durch das 
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u. Baders diaken 


Thüringer Warst- und Fleischwaren -Fabrik iat Cerrelatwarst 
sendet sofort portofrei Preisliste über Salami 
. seine anerkannt- vorzüglichen Fabrikate Braunschweig. Metiwarsi 
Vorteilhafte Bezugsquelle, das ganze Jahr hindurch || Trüffel- und Sardellen- 
Gemischte Probe - Kolli zu Diensten |  leberwerst elt. 


Täglicher prompter Versand nach allen Plätzen. 


nsere Farbbänder 


seit Jahren bestens bewährt 
und staatlich geprüft, sind 
die allerbesten. 


Probebänder Mk. 1.50 p. Stck., 
I Dizd. Mk. 15.—, auch im Abonn. 


Geschw.Koch, Elberfeld 


Farbbandfabrik. 


Das D. R.-P. No. 241 644 
betreff. „Mahl- u. Sichtmaschine 
mit Ketten als Zerkleinerungs- 
organe“ ist zu verkaufen; auch 
werden Lizenzen abgegeben. 
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